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Summary 
Up until the 1990’s, the European aviation market was dominated by state 
owned national airlines that were subsidized by their respective states in 
order to maintain large networks and a high level of service. The airline 
industry was excluded from EU regulations of competition and state aid. 
However, higher demands for a deregulation of the market were raised in 
the 1980’s. After a liberalization process between 1987 and 1993, low cost 
carriers entered the market and the European Commission were able to 
control and authorize state support measures to the national airlines.  
 
Increasing competition from the low cost carriers has since then challenged 
many of Europe's national carriers, which have suffered heavy losses over 
the last decade. Some Member States have been eager to save their 
prestigious airlines with state funds. The internal market of the European 
Union prohibits measures that distort competition contrary to the common 
interest and public investments must be made on commercial terms. This 
brings me to the main purpose of this essay which is to examine if the 
Commission's approach towards state aid has changed since the deregulation 
in the 1990’s. 
 
European Commission decisions concerning State aid are reviewed in this 
essay. Based on these decisions, conclusions as to whether the 
Commission's attitude and approach has changed over time are drawn. In 
the review of the selected state aid decisions, it becomes clear that the 
Commission has adopted a generous approach to state aid during the first 
decade of deregulation. State support has been approved in many cases in 
order to save jobs and some rather far-fetched arguments has been 
presented, for instance that competition would benefit from the saving of 
state supported airlines. 
 
In recent years however, the Commission has changed its view and it is 
today more difficult for Member States to save a national airline. The most 
obvious example is the bankruptcy of the Hungarian national carrier Malév 
in 2012. Investments must now be made on commercial terms, something 
that the Commission was lenient about in the early decisions of the 1990’s. 
 
Furthermore, the essay examines whether the growth of the low cost carriers 
is desirable, considering their employment conditions and resistance 
towards labour unions. It is noted that a development leading to depressed 
prices and poorer working conditions may lead to serious security issues and 
that the EU has a major responsibility to maintain sound competition 
between low-cost airlines and national airline companies. 
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Sammanfattning 
Den europeiska flygmarknaden har under nästan hela 1900-talet dominerats 
av nationella flygbolag som har subventionerats för att kunna upprätthålla 
stora linjenät och en hög servicenivå. Flygbolagen var länge undantagna 
från Europeiska unionens konkurrens- och statsstödsregler men kraven på 
en avreglering ökade under 1980-talet. Efter en liberaliseringsprocess 
mellan 1987 och 1993 öppnades marknaden upp för lågprisbolag och EU-
kommissionen gavs rätt att kontrollera statsstödet till de statliga 
flygbolagen.  
 
Konkurrensen från lågprisbolagen har blivit allt tuffare genom åren och 
många av Europas nationella flygbolag har det senaste decenniet drabbats av 
stora förluster. Vissa medlemsstater har varit mer benägna än andra att rädda 
sina tidigare så prestigefyllda flygbolag med statliga pengar. Den inre 
marknaden i EU förbjuder åtgärder som snedvrider konkurrensen i strid med 
det gemensamma intresset och statliga investeringar måste ske på 
marknadsmässiga villkor. Detta arbete syftar till att undersöka hur 
statsstödet regleras i unionen och hur kommissionens inställning till stödet 
har förändrats sedan avregleringen på 1990-talet.  
 
Kommissionsbeslut gällande statsstöd till ett knappt tiotal flygbolag 
granskas i detta arbete, och utifrån dessa dras slutsatser kring huruvida 
kommissionens inställning har förändrats över tid. Vid genomgången av de 
utvalda fallen blir det tydligt att kommissionen har sett generöst på stödet 
under avregleringens första decennium. Statsstöd har i många fall godkänts 
för att rädda sysselsättningen i de stora bolagen och i vissa fall med det 
något långsökta argumentet att konkurrensen skulle stärkas av att vissa blev 
kvar på marknaden.  
 
Under de senaste åren har kommissionens syn däremot ändrats och det har 
blivit svårare för medlemsstaterna att rädda sina flygbolag. Det tydligaste 
exemplet är konkursen av Ungerns nationella flygbolag Malév 2012. 
Investeringar måste idag ske på marknadsmässiga villkor, något som 
kommissionen har haft överseende med i de tidiga besluten från 1990-talet. 
 
Vidare granskas om utvecklingen på marknaden är önskvärd med tanke på 
att låga fasta kostnader, sämre anställningsvillkor och motstånd mot facklig 
organisering ofta har bidragit till lågprisbolagens konkurrensfördelar. Det 
konstateras att en utveckling som leder till pressade priser och sämre 
arbetsvillkor också kan leda till brister i säkerheten och att EU har ett stort 
ansvar för att konkurrensen mellan lågprisbolagen och de nationella bolagen 
är sund.  
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Förord 
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Johannes Eklund 
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Förkortningar, begrepp och 
flygbolag 
BA British Airways 
BEA  British European Airways 
BOAC British Overseas Airways 
Corporation 
Cabotage Transport av gods eller varor inom 
en stat av ett flygplan registrerat i 
en annan stat 
EUF Fördraget om Europeiska Unionen 
FEUF Fördraget om Europeiska Unionens 
funktionssätt 
IAG International Airlines Group, ägare 
till både British Airways och Iberia 
IATA International Air Transport 
Association 
Inre marknaden Marknaden inom unionen som 
definieras i artikel 3.3 EUF 
LOT Polens nationella flygbolag, 
(Polskie Linie Lotnicze) 
MEIP Marknadsekonomiska 
investerarprincipen (Market 
Economy Investor Principle) 
PSO Åläggande av ett allmännyttigt 
verksamhetsåtagande (Public 
Service Obligations) 
R&R Undsättning och rekonstruktion 
(Rescue & Restructuring) 
Sabena Belgiens nationella flygbolag fram 
till konkursen 2001 (Societé 
Anonyme Belge d'Exploitation de la 
Navigation Aérienne) 
SAS   Scandinavian Airlines System 
SGEI Tjänster av allmänt ekonomiskt 
intresse (Services of General 
Economic Interest) 
TAP Portugals nationella flygbolag 
(Transportes Aéreos Portugueses) 
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1 Inledning  
1.1 Bakgrund 
Under många decennier var den nationella flygindustrin en av de mest 
skyddade och prestigefyllda sektorerna i Europa. Efter första världskriget 
blev flygnäringen allt viktigare och att varje land skulle ha en egen 
”flaggbärare”, ett nationellt flygbolag, började ses som en självklarhet.1 
Flygsektorn särbehandlades därför av Europas stater, då den ansågs vara 
såväl ekonomiskt som politiskt och socialt viktig. De nationella flygbolagen 
garanterade transporterna inom staterna och blev en viktig länk till resten av 
världen.
2
  
 
Med ett eget flygbolag kunde staterna vara säkra på att transportbehoven 
alltid skulle tillgodoses och ingen regering ville riskera att bli beroende av 
någon annan stats bolag. En välfungerande transportsektor ansågs också 
vara en förutsättning för en fungerande marknadsekonomi. I många fall 
gällde det också en nationell stolthet och identitet som till viss del 
fortfarande finns kvar och de nationella bolagen tvingades trafikera avlägsna 
regioner och gamla kolonier.
3
 Dessa statliga bolag kom ofta att åtnjuta en 
monopolställning och fick även stora statliga ekonomiska tillskott.  
 
Det statliga stödet var utmärkande för just flygindustrin under i stort sett 
hela 1900-talet. Flygmarknaden var i övrigt uppdelad mellan staternas 
respektive flygbolag med fasta tariffer, biljettpriser och rutter och tillträde 
till en annan stats luftrum förhandlades ofta fram endast på ömsesidig basis. 
Sammantaget gjorde detta att flygbolagen i Europa var starkt beroende av 
sina respektive regeringar.
4
 Möjligheterna för privata flygbolag att ta sig in 
på marknaden var små och det fanns heller inget intresse från varken 
staterna eller de etablerade flygbolagen att flygtrafiken skulle avregleras. Så 
länge luftrummet var uppdelat och flygbolagen saknade konkurrens på 
marknadsmässiga villkor kunde de statliga bolagen växa och strukturerna 
kunde tillåtas bli enorma och i många fall ineffektiva.  
 
När flygmarknaden väl avreglerades i USA på 1970-talet började även 
Europeiska gemenskapen att sträva efter en friare marknad för flyget som 
hittills hade varit undantaget från EU:s konkurrens- och statsstödsregler. 
Genom ett antal liberaliseringspaket som antogs under slutet av 1980-talet 
och i början av 1990-talet, med striktare regler gällande den statliga 
inblandningen öppnades så småningom flygmarknaden upp i Europa för att, 
i alla fall på pappret, bli helt fri 1993.
5
 De gamla flaggbärarna fick svårare 
att klara sig i konkurrensen och trots de nya reglerna som förbjöd statlig 
inblandning fortsatte statsstödet på många håll.  
                                                 
1
 Kassim, Air Transport and the European Union, s. 40. 
2
 Kassim, s. 21. 
3
 Adkins, Air Transport and EC Competition law, s. 141. 
4
 Adkins, s. 1 och Kassim, s. 45. 
5
 Schmauch, EU law on State Aid to Airlines, s. 259. 
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Under hela 1990-talet granskade kommissionen åtskilliga fall av statligt stöd 
och inställningen från kommissionens sida kan sägas ha varit tämligen 
liberal. Attackerna mot World Trade Center 2001 ledde till nya svårigheter 
för flygindustrin vilket resulterade i ytterligare fall av statsstöd under 2000-
talets första decennium. Transportsektorn har under senare år lidit svårt även 
av den ekonomiska krisen och många av flygbolagen i Europa har behövt 
stora kapitaltillskott och undsättningsstöd för att kunna fortsätta sina 
verksamheter. 
 
Flygsektorn bidrar med ca € 140 miljarder till unionens samlade BNP och 
sysselsätter ca 2,3 miljoner människor i EU.
6
 Detta kan jämföras med EU:s 
fordonsindustri som är den största i världen med 2,2 miljoner anställda.
7
 
Mellan medlemsstaterna, i enlighet med unionens syfte med den inre 
marknaden, gäller fri rörlighet, fri konkurrens och fri etableringsrätt. Alla 
åtgärder som bryter mot syftet med den inre marknaden måste vara 
proportionerliga och försvarbara. Mot detta intresse står ofta 
nationalstaternas enskilda intressen som primärt syftar till att rädda egna 
arbetstillfällen och garantera den inhemska flygtrafiken. Frågan är om det 
finns utrymme för några nationella intressen på transportområdet, som i så 
hög grad är förknippat med den inre marknaden. Statliga kapitaltillskott till 
nationella flygbolag måste numera ske på marknadsmässiga villkor för att 
inte snedvrida konkurrensen. Samtidigt kan det diskuteras om statsstöd bör 
accepteras med hänsyn till andra målsättningar i fördragen som exempelvis 
arbetstagares rättigheter, sysselsättning och den sociala marknadsekonomin.  
 
Lågprisbolagens stadigt ökande marknadsandelar, konkursen av det 
nationella ungerska flygbolaget Malev 2012 och den svåra ekonomiska 
situationen för flera av Europas flygbolag gör det relevant att ställa sig 
frågan vart flygbranschen i Europa är på väg och vilken målsättning EU har 
när det gäller flygsektorn.  
1.2 Syfte och frågeställningar 
Med en pågående finanskris och med stigande bränslepriser har flera av 
Europas etablerade flygbolag fått det allt svårare att överleva och många av 
bolagen har gjort förluster under många år. Hårdare EU-regler och riktlinjer 
från kommissionen har gjort att medlemsstaterna inte längre kan skydda 
sina nationella flygbolag med statliga pengar då alla investeringar måste ske 
på marknadsmässiga villkor. Flera flygbolag har privatiserats eller tvingats 
gå samman för att klara sig ur kriserna då det statliga stödet har försvunnit. 
Syftet med denna uppsats är att undersöka vilken betydelse EU-reglerna har 
haft och vilken marknadsutveckling som är önskvärd. 
 
                                                 
6
 Europeiska kommissionens pressmeddelande, IP/13/644, Nytt samråd om statligt stöd för 
flyget, 3 juli 2013.  
7
 Forslid, Rickard, Bör länderna inom EU stödja fordonsindustrin? SIEPS, december, nr 
15-2009. 
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Sedan liberaliseringen i början på 1990-talet har flygmarknaden förändrats 
markant i EU med flera stora konkurser och uppkomsten av flera 
lågprisbolag. Framtiden för många av bolagen har länge varit oviss och 
detta leder fram till de frågor som detta examensarbete behandlar: 
- Hur ser regleringen av statsstöd ut inom EU och på vilket 
sätt har reglerna påverkat den europeiska flygmarknadens 
utveckling? 
- Hur har kommissionens syn på statsstödet till flygsektorn 
förändrats sedan avregleringen på 1990-talet?  
- Lågprisbolagen, som har klarat sig bäst på marknaden under 
det senaste decenniet, har bland annat gjort det på grund av 
andra villkor, ofta sämre, än de etablerade flygbolagen. Är 
förändringen på flygmarknaden som vi ser till följd av detta 
önskvärd ur ett unionsperspektiv eller behövs en ny syn på 
statsstödet där hänsyn tas till faktorer som arbetsvillkor, 
löner och möjligheterna till facklig organisering? 
1.3 Metod och material 
För att ge en grundläggande förståelse för flygets utveckling på den 
europeiska marknaden görs en deskriptiv redogörelse över marknaden innan 
EU-rätten blev tillämplig på flyget. Ett omfattande verk av Hussein Kassim 
kommer ligga till grund för denna del av framställningen då den detaljerat 
beskriver de europeiska flygbolagens historia och vilken politik de olika 
staterna har fört i unionen. 
 
För att utreda vilka möjligheter staterna idag har att lämna stöd till sina 
nationella flygbolag används en traditionell rättsdogmatisk metod där 
rättskällorna granskas. Metoden syftar till att beskriva EU:s gällande 
rättsregler där särskilt artikel 107 i FEUF är den centrala rättskällan. 
Den europeiska doktrinen ger en djupare förståelse för EU:s statsstödsregler 
och Magnus Schmauchs avhandling som ingående beskriver hur reglerna 
appliceras på flygbranschen är centralt för denna del av arbetet.  
 
Exempel på under vilka villkor som statsstöd har godkänts av 
kommissionen kommer sökas i ett antal beslut från 1990-talet fram till idag. 
Kommissionsbesluten gäller olika fall av statligt stöd och kapitaltillskott till 
statliga eller statligt delägda flygbolag. Bolag från både små och stora 
medlemsstater väljs ut där också deras geografiska läge varierar från 
unionens ytterkanter som Irland och Grekland till mer centralt belägna stater 
på kontinenten som Frankrike, Belgien och Italien. Flygbolagens betydelse 
när det gäller linjenät på den europeiska flygmarknaden varierar också, 
liksom staternas möjligheter till alternativa kommunikationer. Dessa 
faktorer har betydelse vid valet av kommissionsbeslut. Besluten bildar 
grunden för detta examensarbete.  
 
Juridiska tidskrifter ger olika vinklar på de europeiska statsstödsreglerna och 
används även för att hitta eventuella brister och någon eventuell diskrepans 
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mellan reglerna och kommissionens beslut. Då många värderingar och 
bedömningar är av ekonomisk natur får bakgrundsmaterial också sökas i 
ekonomiska tidningar. I tidskriften European State Aid Law Quarterly 
behandlas vissa av de kommissionsbeslut som ligger till grund för detta 
arbete och en del andra fall av statsstöd som har bidragit till att öka 
förståelsen för statsstödsfrågorna i EU.  
 
Många av kommissionens pressmeddelanden och beslut, liksom vissa av 
domarna från EU-domstolen finns inte tillgängliga på svenska och därför 
hänvisas det på både svenska och engelska i fotnoter och 
innehållsförteckning. 
1.4 Avgränsningar 
Den europeiska statsstödsrätten omfattar ett mycket stort område och 
inkluderar både fördragsregler och riktlinjer. Detta arbete är avgränsat till att 
endast behandla frågan om statsstöd till flygbolag i Europa och vilka 
möjligheterna är för medlemsstaterna att lämna ekonomiska tillskott till de 
flygbolag som är helt eller delvis statligt ägda. Driftstöd till flygplatser eller 
andra infrastrukturella investeringar kommer bara nämnas för att ge en 
heltäckande bild av riktlinjerna för stöd till flygsektorn.  Vidare kommer 
endast EU-rätten att redogöras för och eventuell nationell lagstiftning, till 
exempel kommunallagens förbud mot stöd till enskilda företag, kommer att 
utelämnas.  
 
När det gäller marknadsavgränsning kommer bara den europeiska 
marknaden och de bestämmelser som reglerar statsstödet inom unionen att 
behandlas. Den amerikanska flygmarknaden kommer bara att finnas med i 
det historiska avsnittet för att ge läsaren bättre förståelse för hela 
utvecklingen och vad som har influerat den europeiska flygindustrin. 
 
Då de största lågprisbolagen är privatägda har de således aldrig gynnats av 
några rena kapitaltillskott från medlemsstaterna och finns därför inte med 
bland de utvalda kommissionsbesluten. Dock har lågprisbolagen gynnats av 
förmånliga villkor och rabatter från vissa regionala flygplatser under de 
senare åren, vilket kommer tas upp som jämförelse när 
kommissionsbesluten analyseras.  
1.5 Forskningsläget  
Statsstöd till företag har behandlats relativt ingående i den europeiska 
doktrinen men när det gäller statsstöd till just flygbolag är doktrinen mer 
sparsmakad. Den största avhandlingen i sitt slag kom 2012 och är skriven av 
Magnus Schmauch där han behandlar EU:s reglering av statsstöd till 
flygbolag. Kommissionen har antagit två samlingar riktlinjer om statligt 
stöd till flygsektorn som båda är delvis föråldrade och i början på 2014 
väntas kommissionen anta en ny samling. Förordet till dessa nya riktlinjer 
och ett tal av EU-kommissionären Joaquín Almunia, ansvarig för 
konkurrensfrågor, ger viss vägledning om hur kommissionen kommer se på 
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statsstödet framöver. En del av de kommissionsbeslut som har handlat om 
stöd till flygbolag har diskuterats i doktrin och i tidskrifter. Eftersom 
statsstödsreglerna kom att inkludera flygsektorn först på 1990-talet och den 
senaste samlingen riktlinjer kom 2005 har området hittills inte varit föremål 
för särskilt stor forskning. Statsstödsrättens ökande inverkan på unionen och 
flygets stora betydelse kommer dock förmodligen leda till ett ökat 
internationellt intresse inom en inte alltför avlägsen framtiden.  
1.6 Disposition 
För att förstå varför flygmarknaden ser ut som den gör idag och vad som har 
påverkat de europeiska flygbolagen ges i kapitel 2 en relativt omfattande 
historisk översikt över flygets utveckling från 1900-talets början fram till 
idag. I kapitel 3 redogörs för de EU-regler och de riktlinjer som reglerar 
statsstödet inom unionen. Kapitlet tar också upp kommissionens möjligheter 
att granska statsstödet och när undantag till förbudet mot statsstöd kan 
medges. EU:s inställning till statliga bolag och vad som ligger i det 
gemensamma intresset diskuteras i kapitel 4. I kapitel 5 redogörs för ett 
antal av de kommissionsbeslut som har behandlat statsstöd till flygbolag och 
som bildar grunden för analysen i kapitel 6. Där analyseras kommissionens 
argumentation i besluten och utvecklingen av flygmarknaden diskuteras.  
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2 Flygmarknadens och 
flygbolagens utveckling 
2.1 Historisk översikt 
2.1.1 Nationell prestige i efterkrigstidens 
Europa 
Redan under första världskriget hade staterna i Europa börjat inse vikten av 
egna flygbolag då flyget fick stor betydelse militärt. Flygrätten vilar på ett 
antal internationella konventioner där den första antogs under 
fredskonferensen i Paris 1919. Den viktigaste frågan för staterna i 
efterkrigstidens Europa var säkerhetsläget och absolut suveränitet över 
luftrummet kom att bli den styrande principen över alla andra. Efter 
krigsslutet var kommunikationerna med kolonierna tvungna att återetableras 
och orsakerna var många varför staterna var angelägna om att utöka 
flygsektorn och bilda nationella flygbolag. Att ”flyga flaggan” visade på 
nationell styrka och suveränitet. Dessutom ansågs flyget ge en möjlighet att 
sprida kulturellt inflytande, samtidigt som den koloniala administrationen 
underlättades.
8
 Flygets värde som politiskt verktyg har onekligen minskat i 
takt med världsutvecklingen.  
 
De många bolag som fanns var redan tidigt kraftigt subventionerade men i 
de tre största staterna i Europa, Storbritannien, Tyskland och Frankrike gavs 
statligt stöd till flera bolag som dessutom konkurrerade på samma linjer. 
Detta ledde ganska snart fram till rekommendationer om sammanslagningar 
av de många bolagen. Under samma period tyckte regeringarna i de nämnda 
staterna att det skulle vara omöjligt att säkra flygmarknaden utan statlig 
kontroll. I utbyte mot finansiella garantier och fördelaktiga positioner 
accepterade flygbolagen staternas inflytande i bolagsstyrelserna och bolagen 
gick med på att trafikera av staten bestämda flyglinjer. Även om staternas 
inflytande skiftade i Europa fungerade marknaden i stort på samma sätt.
9
 
 
Ett nationellt flygbolag kunde inte flyga till en annan stat om inte 
regeringarna hade förhandlat fram tillstånd hos varandra så ”aeropolitics”, 
en typ av flygdiplomati, blev viktigt.
10
 Flygtrafiken fick ännu större 
ekonomisk betydelse efter andra världskriget tack vare stora teknologiska 
framsteg. Mellan 1946 och 1961 ökade flygmarknaden med närmare 20 % 
årligen. Det var också under denna tid som många nya flygbolag bildades, 
däribland SAS, Olympic och Alitalia.
11
 Att den nationella säkerhetsaspekten 
                                                 
8
 Kassim, s. 41. 
9
 Ibid, s. 41. 
10
 Kassim, s. 40ff. 
11
 Kassim, s. 45. 
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var viktig i efterkrigstidens Europa blev tydligt då både Tyskland och 
Österrike efter kriget förbjöds att ha egna flygbolag ända fram till 1955.
12
 
2.1.2 Chicagokonferensen 1944 
Efter andra världskriget blev flyget även en väsentlig del av den ekonomiska 
återhämtningen i Europa.
13
 Redan 1944 tog den amerikanska regeringen ett 
initiativ till en konferens i Chicago. Här enades 52 av världens stater om 
strukturen på det ramverk som till stor del skulle komma att styra och 
fortfarande styr flygmarknaden i hela världen, den så kallade 
Chicagokonventionen. Samtidigt bildades också the International Civil 
Aviation Organization (ICAO), ett organ inom FN som fortfarande fungerar 
som normgivare och tar fram nya standarder inom branschen.
14
  
 
Amerikanska staten förespråkade ett multilateralt utbyte som skulle ge 
långtgående rättigheter till flygbolagen själva, men de europeiska 
regeringarna, vars egna flygbolag hade kommit långt efter på grund av 
kriget, förespråkade en mer restriktiv hållning. Oron var stor över att de 
amerikanska bolagen skulle bli totalt dominerande på den civila 
flygmarknaden om konkurrensen släpptes fri.
15
 Den mest centrala principen 
kom därför även fortsättningsvis att vara varje stats oinskränkta rätt över sitt 
eget luftrum. 1945 bildade 57 flygbolag från Chicagokonferensen IATA 
(International Air Transport Association), vars främsta syfte var att på årliga 
priskonferenser bestämma priser, reglera kapacitet och servicevillkor för 
flygtrafiken.  
 
Några multilaterala överenskommelser träffades inte, utan bilaterala ”air 
service agreements” var fortfarande metoden för utbyte av flygrättigheter.  
De europeiska staterna var övertygade om att mer eller mindre exklusiva 
rättigheter till endast ett bolag var det billigaste sättet att garantera 
regelbunden och tillförlitlig service av flyglinjer till landets alla regioner. 
Den så kallade cabotage-regeln förbjöd också utländska bolag att flyga 
passagerare på linjer enbart inom en annan stats territorium.
16
 Den inhemska 
flygtrafiken subventionerades antingen direkt genom driftsstöd eller genom 
att bolagen förväntades använda korsvis subventionering mellan olika linjer.  
2.1.3 Liberaliseringen börjar i USA 
I takt med stigande bränslepriser och en svängande allmän opinion ökade 
det politiska stödet för en avreglering under 1960- och 70-talet i USA.
17
 
Regleringarna på flygmarknaden ifrågasattes i senaten och 1978 antogs en 
ny lag som exponerade den amerikanska flygsektorn för fria 
marknadskrafter. Den myndighet som hade delat upp linjer och hindrat 
                                                 
12
 Kassim, s. 22 och 43. 
13
 Ibid, s. 43. 
14
 www.icao.int och Kassim, s. 24. 
15
 Ibid, s. 23 
16
 Kassim, s. 30. 
17
 Kassim, s. 32. 
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onödig konkurrens förbjöds.
18
 Genom påtryckningar från regeringen 
förbjöds även de amerikanska flygbolagen att delta i IATA:s 
priskonferenser.  
 
Efter avregleringen bildades flera lågprisbolag men det ledde också till 
ekonomiska svårigheter för många aktörer. Sammanslagningar och allianser 
blev vanliga men för de som hade överlevt uppstod nya problem under 
Gulfkriget vilket ledde fram till en oligopolliknande struktur under tidigt 
1990-tal där de tre största bolagen kontrollerade över 50 % av 
flygtransporterna i USA.
19
 För övrigt ledde erfarenheterna från USA fram 
till diskussioner i Europa om de eventuella förtjänster och brister som 
uppstått till följd av avregleringen där. Förespråkarna pekade på lägre priser 
och fler alternativ, medan motståndarna framhärdade bolagens otillräckliga 
vinster och den instabilitet på flygmarknaden som hade blivit följden. Som 
fler negativa effekter av en avreglering pekades på höjda priser på korta 
sträckor, indragna flyglinjer till små orter och sämre villkor för 
flyganställda.
20
 
 
Trots att idéer om liberalisering och ett minskat statligt ägande blev alltmer 
framträdande i Europa på 1980-talet ansåg många regeringar och flygbolag 
fortfarande att dessa förändringar var för radikala för flygmarknaden.
21
 Stöd 
för en avreglering framfördes främst av regeringarna i Storbritannien och 
Holland men även av kommissionen och diverse fristående flygbolag. Trots 
det förespråkade majoriteten av staterna i Europa, i synnerhet Frankrike, för 
ett status quo inom flygbranschen. Vid IATA-konferensen 1982 varnades 
för faran med okontrollerad konkurrens med argument om att den 
traditionella synen hade skapat en stabil och omfattande lufttrafik som 
fungerat väl i 40 år. Avregleringen i USA användes också av Air France 
som exempel på den kaotiska situation som avregleringen hade fört med sig 
där. 
2.2 Liberaliseringen i EU 
2.2.1 Bakgrund  
De europeiska medlemsstaterna var motståndare till att EG skulle få kontroll 
över frågor som rörde flygmarknaden och försökte blockera inblandningen 
redan under förhandlingen av Romfördraget 1955. Detta ledde till att sjö- 
och lufttransporter undantogs från den annars generella friheten att erbjuda 
tjänster inom gemenskapen.
22
 I början på 1980-talet blev det dock alltmer 
uppenbart att situationen i Europa var ohållbar. Trots biljettpriser som var 
de högsta i världen försvann intäkterna på grund av ineffektiva 
organisationer och höga fasta kostnader. Många andra kommersiella 
                                                 
18
 Truxall, Steven, Competition and Regulation in the Airline Industry: Puppets in chaos, s. 
17. 
19
 Schmauch, s. 26. 
20
 Kassim, s. 38. 
21
 Kassim, s. 41. 
22
 Kassim, s. 59 och 66. 
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aktiviteter såsom hotellkedjor användes av flygbolagen för att 
korssubventionera flygtrafiken.
23
  
 
Inom den europeiska gemenskapen antogs i slutet på 1980-talet och i början 
på 1990-talet tre liberaliseringspaket som helt kom att rita om kartan för 
flyget i EU. Tillsammans skapade de tre paketen en gemensam europeisk 
flygmarknad. Marknaden blev fri från cabotagebegränsningar, d.v.s. 
begränsningar för en stats flygbolag att flyga på linjer helt inom en annan 
stat, från och med 1997. I och med harmoniseringen kom också flygtrafiken, 
liksom statsstödet till flygbolagen att hamna inom kommissionens 
kompetensområde. Liberaliseringen blev delvis möjlig tack vare den 
avreglering som skedde i USA då även vissa av regeringarna i Europa 
började driva frågan om en avreglering. 
2.2.2 Första liberaliseringspaketet 
Flygmarkanden kan sägas ha avreglerats i tre steg, år; 1986, 1989 och 1992 
(där de tre liberaliseringspaketen antogs påföljande år). Avregleringen 
behandlade de tre huvudområdena; (i) pris, (ii) passagerarkapacitet, tillträde 
till marknaden och (iii) appliceringen av konkurrensrätt på flygtransporter.
24
 
 
I ett memorandum från 1984 konstaterade kommissionen att en intensifierad 
helhetskontroll över statsstödet till flygbolag var nödvändig, eftersom en 
avreglering annars skulle riskera leda till ett subventionsrace mellan 
medlemsstaterna.
25
 Detta memorandum innehöll också de enda riktlinjerna 
som fanns ända fram till 1994 då kommissionens övergripande riktlinjer om 
statligt stöd till flygsektorn antogs.
26
 Det första liberaliseringspaketet antogs 
mot bakgrund av rekommendationerna i kommissionens andra 
memorandum. Detta skedde efter att EU-domstolen hade förklarat de 
generella konkurrensbestämmelserna tillämpliga även på flygtrafiken i 
domen Nouvelles Frontières.
27
  
2.2.3 Andra liberaliseringspaketet 
Det andra paketet antogs av rådet 1990 och innehöll tre regelområden som 
behandlade tariffer, marknadstillträde och gruppundantag
28
. Med det andra 
paketet blev flygmarknaden föremål för bindande EU-reglering snarare än 
riktlinjer. Paketet innebar ökade friheter för prissättning. Den starka 
kopplingen mellan medlemsstaterna och deras respektive flygbolag började 
brytas och succesivt övergav staterna suveräniteten över luftrummet när 
                                                 
23
 Schmauch, s. 27. 
24
 Schmauch, s. 27. 
25
 Civil Aviation Memorandum No. 2; Progress towards the development of a Community 
Air Transport Policy, paragraf 43 och 61. 
26
 Civil Aviation Memorandum No. 2, Annex IV och Schmauch, s. 33. 
27
 Joined cases C-209–213/84 Nouvelles Frontières, paragraf 45. 
28
 För gruppundantag; se kap 3.3.4. 
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gemenskapen började utöva sina rättigheter över det europeiska 
luftrummet.
29
  
2.2.4 Tredje liberaliseringspaketet 
Det tredje paketet antogs 1993 och var det mest radikala. Det formade den 
”Open Skies-reglering” i Europa som praktiskt taget undanröjde alla 
restriktioner på flygmarknaden. För första gången fanns också bestämmelser 
som reglerade medlemsstaternas rätt att subventionera vissa flyglinjer av 
allmännyttigt intresse. Dock innehöll det tredje paketet inga 
rekommendationer om privatisering av flygmarknaden.
30
 En central 
bestämmelse var att cabotage-rättigheterna avskaffades. Begränsningen 
hade förbjudit flygbolagen att flyga passagerare helt inom en annan 
medlemsstat eller mellan två medlemsstater det inte var registrerat i.
31
 
 
Utvecklingen måste ses mot bakgrund av The Single European Act
32
, vars 
mål var att skapa en inre marknad utan gränser, med fri rörlighet för varor, 
tjänster, människor och kapital.
33
 Detta genomfördes till sist med det tredje 
liberaliseringspaketet som fortfarande är i kraft och har lagt grunden för 
regleringen av flygindustrin så som den ser ut i Europa idag. I och med det 
tredje paketet etablerades en fri inre marknad i EU och flygtrafiken fick 
börja konkurrera på lika villkor. Nu gjordes inte längre skillnad mellan 
reguljära linjer och charterlinjer.
34
 
2.3 Marknaden och flygbolagen i Europa 
2.3.1 Air France – en elefant i smoking 
Ett typiskt prestigebolag under andra halvan av 1900-talet var Air France. 
Som aktiva i IATA var de starka motståndare till avregleringar och tack vare 
den franska regeringens kontroll kunde Air France linjenät under 1950-talet 
bli det största i världen. Nationell prestige var viktigt i Frankrike och 
flygtrafiken sågs som ett allmänt intresse som skulle säkra kontakten med 
avlägsna regioner och knyta samman Frankrike med länder där det fanns 
ekonomiska intressen. Air France förstatligades 1945 som tillsammans med 
två privata bolag hade världsdelarna uppdelade mellan sig för att inte skapa 
onödig konkurrens. Air France uppmanades också att köpa fransktillverkade 
flygplan, vilket skulle visa sig dyrt
35
 och begränsade Air France möjligheter 
till nödvändiga uppgraderingar av flottan. Fram till 1953 subventionerades 
driften på samtliga av Air France flygningar. Servicen var hög och Air 
France hade dotterbolag som bland annat var engagerade i hotell, 
flygcatering och service av flygplan. Hängivenhet åt kvalitet, hög teknisk 
                                                 
29
 Schmauch, s. 37f. 
30
 Ibid, s. 39.  
31
 Ett totalt avskaffande av cabotage-reglerna skedde 1997 som framgått tidigare. 
32
 Single European Act 1987 OJ L 169/1. 
33
 Craig, de Burca, EU Law, Text, Cases and Materials, s 11. 
34
 Adkins, s. 219. 
35
 Concorde var ett prestigeprojekt som blev dyrare än beräknat. 
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standard och ointresset för kommersiella hänsyn gjorde att bolaget fick 
karikatyren av en elefant i smoking.
36
  
2.3.2 Storbritannien  
I Storbritannien rådde generellt en liberal syn på flygmarknaden och flyget 
hade en stor kommersiell potential med såväl inhemska linjer som linjer till 
det brittiska imperiet. Trots statligt stöd till två flaggbärare minskade 
gradvis privilegierna och så småningom öppnades marknaden upp för 
privata bolag. British Airways bildades 1974 av de två statliga bolagen BEA 
och BOAC och som ytterligare ett led i liberaliseringen privatiserades 
British Airways redan 1987. Vid den tiden hade BA blivit världens största 
internationella flygbolag och ett av Europas mest konkurrenskraftiga.
37
 
Storbritannien skilde sig från övriga europeiska stater. En självständig 
reglerande myndighet som fick ökade befogenheter under den avreglering 
som genomfördes av regeringen Thatcher, parlamentets intresse för 
flygindustrin och konsumentintresset var viktiga orsaker till den relativt 
tidiga liberaliseringen i Storbritannien.  
2.3.3 Ryanair och lågprisrevolutionen 
Inspirerade av Southwest Airlines, det första lågprisbolaget som bildades i 
USA efter avregleringen där, blev Ryanair den europeiska motsvarigheten 
under 1990-talet. Från mitten av 2000-talet gick lågprisbolagen om de 
etablerade flygbolagen i marknadsandelar inom unionen och Ryanair är idag 
ett av de största flygbolagen i Europa sett till antalet passagerare per år. 
Ryanair har gjort sig kända för att jobba mot sänkta säkerhetskrav (som 
exempelvis en pilot i cockpit
38
 och sänkta krav på mängden bränsle under 
flygningar)
39
 och de har både avskedat och stämt anställda som kritiserat 
bolaget.
40
 De har även motarbetat personal som velat organisera sig fackligt. 
 
Socialdemokraterna har menat att ett socialt protokoll hade behövt skrivas 
in i EU-fördraget för att säkra rätten till facklig organisering när det blev 
känt att piloter på Ryanair hade skapat ett hemligt nätverk för att driva 
fackliga frågor och Vänsterpartiet har sedan i augusti 2013 uppmanat till 
bojkott av flygbolaget.
41
 Trots detta har alltså bolaget vuxit under hela 
2000-talet och som en del av affärsidén har Ryanair etablerat sig på mindre 
regionala flygplatser, ofta längre utanför de större städerna där de fasta 
kostnaderna för markservice och passageraravgifter är lägre. Även VD:n för 
SAS gick ut några dagar innan denna uppsats inlämning och krävde politiskt 
ingripande mot lågprisbolagens dåliga villkor som pressat priserna.
42
  
                                                 
36
 Kassim, s. 49. 
37
 Kassim, s. 53ff. 
38
 Ryanair boss O’Leary says: ’Let air stewards land planes in emergencies’, Daily Mail, 6 
september 2010.  
39
 Exclusive: Safety warning as budget airlines such as Ryanair cut fuel levels for flights, 
The Independent, 6 augusti 2013. 
40
 Ryanair sues ex-pilot John Goss, Pressmeddelande från Ryanair, 22 augusti 2013. 
41
 S-krav på EU efter Ryanair-larm, SVD Näringsliv, 28 augusti 2013. 
42
 SAS VD vill ha politiskt ingripande, Di.se, 4 januari 2014.  
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2.3.4 Kris i avregleringens spår 
Under de första åren på 1990-talet, strax efter antagandet av det andra 
liberaliseringspaketet, var den europeiska flygmarknaden i kris. 
Kuwaitkriget ledde till kraftigt stigande oljepriser och många av de gamla 
flaggbärarna fick stora ekonomiska problem. Under denna period fick 
flygbolag som Alitalia, Air France, Sabena och Iberia ekonomiskt stöd på 
flera hundra miljoner dollar av sina respektive regeringar (se kapitel 5 
nedan).
43
 Flygbolagen tvingades minska ned sina organisationer och sålde 
exempelvis hotellkedjor som följd då man instället började satsa på sin 
kärnverksamhet. De bolag som lyckades överleva utan statlig inblandning 
under denna period var givetvis kritiska till de kapitaltillskott som gjordes 
till deras konkurrenter.  
 
År 2000 störtade en Concorde från Air France utanför Paris och året därpå 
lamslog terrorattackerna mot World Trade Center hela flygbranschen. Det 
allmänna flygresandet sjönk under flera år och en fördubbling av oljepriset 
mellan 2003 och 2006 gjorde det första decenniet på 2000-talet till en av de 
svåraste perioderna för många av Europas flygbolag.  
2.3.5 Ensam är inte längre stark 
Avregleringen hade redan under slutet på 1990-talet tvingat många 
flygbolag att gå samman i olika allianser. De flesta bolagen ingår i en av de 
tre största allianserna, vilka är Star Alliance
44
, One World
45
 och Skyteam
46
. 
Både samarbeten och rena uppköp blev nödvändiga och år 2004 gick KLM 
samman med Air France och bildade ett av världens största flygbolag i Air 
France-KLM Group. De tre största aktörerna, Lufthansa där bland annat 
Austrian och Swiss ingår, Air France-KLM och British Airways/Iberia stod 
i mitten av 2000-talet för över 40 % av alla europeiska flygningar 
(lågprisbolagens andelar då ej inkluderade).
47
 Under hösten 2013 har det 
spekulerats i dels om Air France-KLM kommer köpa en större andel av 
Alitalia
48
 som de redan är största ägare i, dels om Lufthansa kommer köpa 
andelar i SAS eller göra detta till ett helägt dotterbolag liksom Austrian 
Airlines och Swiss, vilka båda ingår i Lufthansakoncernen.
49
  
                                                 
43
 Schmauch, s. 38. 
44
 Star Alliance är störst med 28 medlemmar där SAS, Lufthansa, United Airlines, Air 
Canada och Thai Airways är några. www.staralliance.com 
45
 Medlemmar i One World är bland andra British Airways, Cathay Pacific, Finnair, Qantas 
och American Airlines. www.oneworld.com.  
46
 Skyteam består bland annat av Air France – KLM, Alitalia, Delta och Korean Air.  
www.skyteam.com. 
47
 Cento, Alessandro, The Airline Industry – Challenges in the 21st century. 
48
 Alitalia shareholders agree rescue package. Financial Times, 15 Oktober 2013.  
49
 Lufthansa öppnar för att köpa SAS, SVD Näringsliv, 25 september 2013.  
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2.4 Sammanfattning 
Från att ha varit en av de mest reglerade branscherna blev flygmarknaden 
helt fri under 1900-talets sista decennium. Detta tvingade de tidigare 
statsunderstödda flygbolagen till stora omställningar. Bilaterala avtal 
övergick till generalla friheter i luften och de stora linjenäten som många av 
flaggbärarna hade byggt upp blev en stor belastning. Omställningen tog tid 
för många bolag och ledde till en konsolidering på marknaden, något som 
sannolikt kommer fortsätta under kommande år. Mycket tyder dock på att 
effekterna av liberaliseringen inte hade slagit lika hårt mot branschen om det 
inte hade varit för terrorattackerna 2001 som lamslog flygmarknaden och 
ledde till stora förluster under flera år. 
18 
 
3 Regleringen av statsstöd 
inom EU 
3.1 Bakgrund  
Statlig inblandning i företag eller andra ekonomiska aktiviteter har varit ett 
vanligt fenomen i de europeiska ekonomierna.
50
 Medlemsstaterna lockades 
ofta att stödja den inhemska industrin eller vissa företag för att undvika 
arbetslöshet och andra negativa effekter, antingen i vissa regioner eller inom 
vissa specifika sektorer. Nackdelen med dylika åtgärder var att de riskerade 
påverka och snedvrida konkurrensen på den öppna marknaden. Om en 
medlemsstat skulle vara fri att subventionera inhemska företag och andra 
medlemsstater gör likadant för att i motsvarande mån skydda sina företag 
riskerar det att leda till ett subventionsrace. Åtgärdena tar då inte bara ut 
varandra och effekterna går förlorade utan offentliga resurser förbrukas utan 
att något egentligt mervärde uppnås.
51
 Den engelska kolindustrin och den 
svenska varvsindustrin är två exempel från 1970- och 80-talen på hur statlig 
inblandning höll olönsamma industrier vid liv.
52
 Trots att stora resurser 
förbrukades ansågs under lång tid statsstöd till just flyget vara en 
självklarhet och när man i EU började reglera formerna för statsstödet valde 
man att undanta flygtrafiken från reglerna. Medlemsstaterna fruktade att 
endast marknadskrafterna inte kunde tillhandahålla en tillräckligt stabil 
flygsektor.
53
 
 
Statsstöd har förekommit inom flygindustrin, både i form av 
rekonstruktionsstöd och nödlån (så kallat undsättningsstöd) till flygbolag, 
men även under senare år i form av subventioner och rena kapitaltillskott till 
regionala flygplatser som i sin tur subventionerar uppstarten av nya 
flyglinjer med förmånliga markavgifter och passageraravgifter.
54
 
Uppstartsstöd från regionala flygplatser har främst utnyttjats av 
lågprisbolagen under senare hälften av 2000-talet.  
 
Det är kommissionens uppgift att övervaka och utveckla den generalla 
policyn över statsstöd i EU men ett beslut från kommissionen kan 
överklagas till Tribunalen. Dock tenderar inte domstolen att ersätta 
kommissionens syn med sin egen då komplicerade ekonomiska 
utvärderingar ska göras. Istället verifieras bara om kommissionen har följt 
de processuella reglerna och baserat sitt beslut på korrekta fakta.
55
 
                                                 
50
 de Cecco, Francesco, State Aid and the European Economic Constitution. s. 59.  
51
 Indén, Tobias, EU:s statsstödsrätt, en introduktion, s. 12. 
52
 Ett varnande exempel, Fokus, 28 november 2008. 
53
 Kassim, s. 41. 
54
 Balfour, State Aid in the Airline business: A Change in Focus, s. 225.  
55
 Craig, de Burca, s. 1085.  
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3.2 Huvudregeln i artikel 107.1 FEUF 
3.2.1 Inledning 
De centrala EU-rättsliga regleringarna av statligt stöd finns i artiklarna 107 
och 108 i Fördraget om Europeiska Unionens Funktionssätt (FEUF). Enligt 
den generella principen i artikel 107.1 FEUF är statsstöd inte förenligt med 
unionens inre marknad. Det finns ingen tydlig definition av begreppet stöd 
men praxis från EU-domstolen är relativt omfattande och begreppet ska ges 
en vid tolkning och definieras utifrån dess effekt. Således kan en 
medlemsstat mycket väl bryta mot statsstödsregleringen trots att syftet inte 
har varit att gynna exempelvis inhemska företag.
56
 Vad som utgör statsstöd 
och därmed omfattas av EU:s kontroll definieras i artikel 107.1: 
”Om inte annat föreskrivs i fördragen, är stöd som ges av en 
medlemsstat eller med hjälp av statliga medel, av vilket slag det än 
är, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att 
gynna vissa företag eller viss produktion, oförenligt med den inre 
marknaden i den utsträckning det påverkar handeln mellan 
medlemsstaterna.” 
Medlemsstaterna får alltså inte vidta stödåtgärder enligt 107.1 om de inte är 
förenliga med någon annan bestämmelse i fördragen. De undantag som 
kommer att vara av störst relevans för detta arbete finns i artiklarna 107.2-3 
och 106.2 FEUF, se kapitel 3.3 nedan.  
 
För att en åtgärd ska träffas av artikel 107.1 krävs alltså att fem kumulativa 
rekvisit ska vara uppfyllda.  
(i) Det ska röra sig om ett stöd.  
(ii) Stödet ska beviljas av staten och utgå med statliga medel. Att 
rekvisiten i den andra punkten är kumulativa och måste bedömas 
var för sig (i motsats till vad som tycks följa av lydelsen) har 
bland annat fastställts i PreussenElektra
57
 och Deutsche Bahn
58
.  
(iii) Stödet ska vara selektivt på så sätt att det gynnar vissa företag 
framför andra företag eller viss produktion framför annan.  
(iv) För att en åtgärd ska omfattas krävs också att den snedvrider 
eller riskerar snedvrida konkurrensen. 
(v) Slutligen ska stödet påverka handeln mellan medlemsstaterna.  
3.2.2 Det EU-rättsliga stödbegreppet (i) 
Begreppet stöd ska enligt praxis ges en vid tolkning och innefattar även 
ingripanden som på olika sätt minskar de kostnader som normalt belastar ett 
företag.
59
 Även om ett stöd är beroende av eventualiteter, såsom till exempel 
bristande betalningsförmåga då staten lämnat en kreditgaranti, kan 
                                                 
56
 Indén, s. 21.  
57
 C-379/98, PreussenElektra, p. 58. 
58
 T-351/02, Deutsche Bahn v Commission, p. 103.  
59
 Se bl.a. mål 30/59, De Gezamenlijke Steenkolenmijnen in Limburg, under punkt 19. 
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begreppet ”stöd” vara uppfyllt trots att mottagaren inte behöver utnyttja den 
lämnade garantin. Det räcker att mottagaren kan uppbära bättre villkor med 
garantin än utan, för att det ska röra sig om stöd.
60
 Domstolen har fastslagit i 
SA Intermills mot Kommissionen
61
 att det inte heller går att göra en 
principiell skillnad mellan stöd som ges i form av lån och stöd som ges i 
form av förvärv av kapitalandel i ett företag. Båda formerna omfattas av 
förbudet när de övriga villkoren i bestämmelsen är uppfyllda.
62
  
3.2.3 Stat och statliga medel (ii) 
Begreppet ”ges av en medlemsstat eller med hjälp av statliga medel” 
innebär att stöd som är hänförligt till staten faller in under artikeln. Om stöd 
utgår med hjälp av resurser från ett offentligt företag måste det undersökas 
om åtgärden är ett resultat av en myndighets ingripande eller om åtgärden är 
ett uttryck för företagets fria handlande. De olika faktorer som då måste 
beaktas är bland annat; företagets legala status, om företaget är en integrerad 
del av en myndighet, eller i vilken grad företaget styrs av någon offentlig 
myndighet (exempelvis om företagets budget kontrolleras av den offentliga 
myndigheten).
63
 Även privata medel som ges av ett företag kan räknas som 
hänförliga till staten om det har föranletts av tillräckligt stor statlig 
inblandning.
64
 Denna frågeställning aktualiserades för flygindustrins 
räkning under november 2013 då det meddelades att det statligt 
kontrollerade Poste Italiane skulle köpa en andel i det italienska flygbolaget 
Alitalia som då befann sig i en svår ekonomisk kris.
65
 Åtgärden hävdade 
bland andra ägarna till British Airways var olagligt statsstöd (se kapitel 
4.1.5.5 nedan). Stöd som är hänförligt till EU faller utanför rekvisitet. 
Exempelvis ansågs skattelättnader på flygbränsle som hade inkorporerats i 
tysk rätt hänförliga till ett EU-direktiv och föll därför utanför artikelns 
tillämpningsområde.
66
 Slutligen är själva kontrollen över medlen viktigare 
än ursprunget av medlen. Om privata medel är ställda under statens kontroll 
är det statliga medel i artikelns mening. 
3.2.4 Företag och selektivitetskriteriet (iii) 
När det gäller definitionen av ett företag har det i ett avgörande från 
domstolen fastställts att företag är en enhet som bedriver ekonomisk 
verksamhet, oaktat dess juridiska status och oberoende av hur den är 
finansierad.
67
 Ekonomisk verksamhet består i att erbjuda varor och tjänster 
på en marknad, oavsett om verksamheten genererar vinst eller inte. 
Flygbolagens verksamhet utgör i hela EU en ekonomisk verksamhet och 
                                                 
60
 Indén, s. 26. 
61
 Mål 323/82, SA Intermills mot Kommissionen. 
62 Mål 234/84, Belgien mot kommissionen, p.13. 
63
 Indén, s. 39.  
64
 Se bl.a. T-309/04, TV2/Danmark v Commission  och Schmauch, s. 92.  
65
 Rival Airline attacks Alitalia rescue as illegal, Reuters, 14 oktober, 2013. 
66
 Case T-351/02, Deutsche Bahn v Commission.  
67
 Se bl.a. Indén, s. 42 och C- 35/96, Commission v Italy, p. 36 
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domstolen har fastställt i fallen Leipzig-Halle
68
 och Aéroport de Paris
69
 att 
även driften av en flygplats i kommersiellt syfte och byggande av 
flyginfrastruktur konstituerar ekonomisk verksamhet.
70
 För att 
selektivitetskriteriet ska vara uppfyllt krävs att åtgärderna som vidtas direkt 
eller indirekt gynnar en ekonomisk sektor eller ett företag. Jämförelsen ska 
som utgångspunkt göras mellan företag i samma medlemsstat. En åtgärd 
som ger fördelar till företag i en medlemsstat som företag i en annan 
medlemsstat inte kommer i åtnjutande av behöver inte nödvändigtvis vara 
selektiv, men om åtgärderna däremot gynnar en hel sektor framför en annan 
i en medlemsstat riskerar de att falla in under EU:s statsstödsregler. Som ett 
exempel kan nämnas den nollskattesats på energi som länge gynnade den 
svenska tillverkningsindustrin. Kommissionen konstaterade att detta 
gynnande utgjorde statligt stöd enligt artikel 107.1.
71
 
3.2.5 Snedvridning av konkurrensen och 
påverkan på handeln mellan 
medlemsstater (iv)-(v) 
Bedömningen av om en statlig åtgärd snedvrider konkurrensen och därmed 
ska betraktas som statsstöd ska kunna göras på förhand, vilket innebär att 
någon verklig effekt inte behöver kunna påvisas. Den bedömning som ska 
göras är om mottagarens ställning (vanligtvis finansiella) riskerar att stärkas 
i förhållande till dess konkurrenter. Stöd eller andra åtgärder som lättar 
ekonomiska bördor som normalt skulle belasta ett företag anses vanligtvis 
påverka konkurrensen i den mening som avses.
72
 Det sista rekvisitet som 
måste vara uppfyllt är det så kallade samhandelskriteriet. Det avgränsar 
EU:s jurisdiktion på statsstödsområdet på så sätt att endast åtgärder som ger 
fördelar och stärker företag eller viss produktion i en medlemsstat i 
förhållande till företag eller produktion i andra medlemsstater faller in under 
artikel 107.1. Som utgångspunkt är samhandelskriteriet uppfyllt då en 
stödmottagare ägnar sig åt gränsöverskridande verksamhet eller är aktiv 
inom en sektor som normalt karaktäriseras av ett stort mått av handel mellan 
medlemsstaterna.
73
 Att det sista rekvisitet är uppfyllt vid alla former av 
kommersiell flygverksamhet är uppenbart då få andra verksamheter är så 
gränsöverskridande. 
3.2.6 Marknadsekonomiska investerarprincipen 
När det gäller staternas agerande gör kommissionen skillnad på de 
situationer då staten agerar i egenskap av myndighet och de situationer då 
staten uppträder som en kommersiell aktör på marknaden. För att bedöma 
om en offentlig investering har inneburit en ekonomisk förmån för ett 
                                                 
68
 Joint Cases T-455/08 Flughafen Leipzig-Halle v Commission och T-443/08 Freistaat 
Sachsen and Land Sachsen-Anhalt v Commission. 
69
 Case T-128/98 Aéroports de Paris v Commission. 
70
 Utkast till EU-riktlinjer för statligt stöd till flygplaster och flygbolag, p. 23-24. 
71
 Indén, s. 46. 
72
 Ibid, s. 48.  
73
 Ibid, s. 49. 
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företag analyseras därför investeringen utifrån vad som kallas den 
marknadsekonomiska investerarprincipen (Market Economy Investor 
Principle, MEIP). Kriteriet som kommissionen och EU-domstolen tillämpar 
i statsstödssammanhang innebär att statens investering jämförs med hur en 
privat investerare skulle ha agerat på samma, konkurrensutsatta marknad.
74
 
Bedömningen ska endast baseras på den information och den förutsebara 
framtid som förelåg vid tillfället då den offentliga finansieringen beviljades 
och får alltså inte grunda sig på senare inträffade förhållanden.
75
 Om en 
medlemsstats agerande motsvarar en privat aktörs på samma marknad 
räknas alltså inte investeringen som statsstöd enligt artikel 107.1 då 
mottagaren inte har fått någon förmån.  
 
Eftersom en privat investerare endast är motiverad av vinst får 
kommissionen i sin bedömning inte ta hänsyn till eventuella sociala, 
regionalpolitiska eller arbetsmarknadsrelaterade positiva effekter som kan 
uppstå på grund av stödet (exempelvis att en sektor bidrar med många 
arbetstillfällen).
76
 Principen fastslogs i Belgien mot kommissionen.
77
  
 
Om det samtidigt som ett statligt kapitaltillskott eller en investering sker ett 
liknande tillskott under samma förutsättningar av privata aktörer, är 
presumtionen stor för att statsstöd inte föreligger. I bland annat två fall från 
domstolen som involverade Alitalia
78
 och Air France
79
 har stora statliga 
investeringar bedömts som marknadsmässiga tack vare att investeringar från 
privata aktörer har skett samtidigt. Att anställda deltar vid ett kapitaltillskott 
behöver dock inte innebära att den marknadsekonomiska investerar-
principen är uppfylld då de anställda primärt är motiverade av att behålla 
sina jobb och inte av ett vinstintresse.
80
 
 
Inte bara rena investeringar ska bedömas mot den marknadsekonomiska 
investerarprincipen utan alla åtgärder som hade inneburit kostnader för 
mottagaren. Därför kommer exempelvis lånegarantier, lån och andra statliga 
garantier till flygbolag att falla in under artikel 107.1 FEUF och jämföras 
mot den marknadsekonomiska investerarprincipen.
81
 Skillnaden mellan den 
ränta som låntagaren skulle ha fått på marknadsmässiga villkor och den 
ränta som erhålls tack vare den statliga garantin räknas då som stödets 
storlek och skulle bolaget inte ha möjlighet att få lån alls utan statliga 
garantier räknas hela lånebeloppet som stöd.  
 
Begreppet förutsebar framtid betyder att en negativ avkastning på en 
investering måste vara begränsad i tiden till vad en privat aktör hade kunnat 
acceptera innan investeringen börjar ge vinst. Principen finns bland annat 
beskriven i den första samlingen riktlinjer för statsstöd till flygbolag som 
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 Indén, s. 26.  
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 Case C-482/99, Frankrike mot kommissionen, (Stardust Marine), p. 71.  
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 Kokkoris, s. 357. 
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 Indén, s. 26 och mål 234/84, Belgien mot kommissionen. 
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antogs 1994 (se 3.6 nedan).
82
 Vid bedömning av om en investering står i 
överensstämmelse med den marknadsekonomiska investerarprincipen finns 
det anledning att vara försiktig när det gäller investeringar som inte 
beräknas ge avkastning förrän efter lång tid. Speciellt om det har skett på en 
fluktuerande marknad eller på en marknad med stark konkurrens, som 
exempelvis flygmarknaden.
83
  
 
Den marknadsekonomiska investerarprincipen har dock kritiserats för att 
vila på en idealiserad bild av en marknadsaktör och att inga investerare kan 
fatta beslut som endast baseras på vinst.
84
 Resonemanget kan ha bärighet då 
skapandet av nya arbetstillfällen kan gynna en privat aktörs ekonomiska 
intressen på andra håll. Nya arbetstillfällen på en ort kan samtidigt öka 
efterfrågan på bostäder och även öka konsumtionen. Detsamma gäller för en 
offentlig investerare, men är något som kommissionen alltså inte får ta 
hänsyn till vid sin bedömning. 
3.3 Undantag till det generella förbudet 
mot statsstöd 
3.3.1 Artikel 107.2 – Statsstöd som är förenligt 
med den inre marknaden 
Som nämnts ovan är den EU-rättsliga huvudregeln att alla stöd som 
uppfyller rekvisiten i artikel 107.1 FEUF oförenliga med den inre 
marknaden om inte något annat föreskrivs i fördraget. De undantag som 
primärt åsyftas finns i artikel 107.2 och 107.3 som anger vilken typ av stöd 
som är eller kan vara förenligt med den inre marknaden. Enligt artikel 
107.2 ska undantag till det generella förbudet alltid meddelas i följande tre 
fall;  
(i) Stöd av social karaktär som utan diskriminering med avseende 
på varornas ursprung ges till enskilda konsumenter,  
(ii) Stöd som ges för att avhjälpa skador orsakade av naturkatastrofer 
o. dyl. eller,  
(iii) Stöd som ges till näringslivet i vissa områden av Tyskland som 
ekonomiskt påverkats negativt av Tysklands delning under kalla 
kriget.  
Undantagen enligt denna artikel är obligatoriska vilket betyder att 
kommissionen måste meddela undantag om villkoren är uppfyllda. 
                                                 
82
 Commission Guidelines on the Application of Articles 92 and 93 of the EC Treaty and 
article 61 of the EEA agreement to state aids in the aviation sector, OJ C 350/5, hädanefter 
”1994 års riktlinjer”, p 27-31.  
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3.3.2 Artikel 107.3 – Statsstöd som kan vara 
förenligt med den inre marknaden 
Det undantag som har fått störst betydelse i fråga om just statsstöd till 
flygbolag är artikel 107.3 FEUF. I artikeln anges vilka typer av stöd som 
kan anses vara förenliga med den inre marknaden. Artikeln har fem 
underkategorier som räknar upp de fall då undantag får meddelas. Dessa är; 
(a) Regionalt stöd som främjar den ekonomiska utvecklingen i områden 
där levnadsstandarden är onormalt låg eller där det råder allvarlig 
brist på sysselsättning. Det kan även gälla stöd till regioner som 
avses i artikel 349
85
 med hänsyn till deras strukturella, ekonomiska 
och sociala situation. (Regionalt stöd är en viktig del av statsstödet 
inom EU och främjar både den sociala och territoriella 
sammanhållningen i unionen.
86
) 
(b) Stödåtgärden som syftar till att genomföra ett viktigt projekt av 
gemensamt europeiskt intresse eller för att avhjälpa en allvarlig 
störning i en medlemsstats ekonomi. (Utgår endast i mycket 
speciella undantagsfall.) 
(c) Stöd för att underlätta utvecklingen av vissa näringsverksamheter 
eller vissa regioner, när det inte påverkar handeln, handelsvillkoren 
eller konkurrensen inom unionen i negativ riktning i en omfattning 
som strider mot det gemensamma intresset. (Undantaget går ut på att 
stöd ska kunna lämnas till företag i regioner som är missgynnade i 
förhållande till övriga delar av samma medlemsstat och alltså inte 
EU som helhet.)  
(d) Stöd för att främja kultur och bevara kulturarvet under förutsättning 
att det inte påverkar handelsvillkoren.  
(e) Stöd som efter förslag från kommissionen kan bestämmas av 
ministerrådet genom beslut att stödet ska anses vara förenligt med 
den inre marknaden. 
 
De undantag som meddelats för statsstöd till flygbolagen som tas upp i 
kapitel 5, har i de flesta fall skett enligt bestämmelsen i 107.3(c). Det 
gemensamma intresset kommer att behandlas i kapitel 4 nedan. 107.3(a) och 
107.3(c) är nära sammankopplade och det är just så kallat regionalstöd som 
kommissionen oftast beviljar efter granskning. De statsstödsrättsliga 
undantagen ska dock tolkas restriktivt.
87
 Undantagen i 107.3 lämnar 
betydligt större utrymme för kommissionens bedömningar än artikel 107.2 
som därför blir av mindre praktisk relevans för detta arbete. 
 
Kommissionens bedömning huruvida statsstöd föreligger sker i två steg där 
den marknadsekonomiska investerarprincipen är det första steget. Om 
statsstöd föreligger ska kommissionen därefter bedöma om stödet trots det 
                                                 
85
 Artikel 349 hänvisar bland annat till Kanarieöarna, Madeira och franska territorier i 
Karibien. 
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 Schmauch, s. 151 och Guidelines on national regional aid for 2007-2013, OJ 2006 C 54 
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är förenligt med den inre marknaden enligt något undantag i artiklarna 
107.2-3.
88
 
3.3.3 De minimis-stöd 
För att minska en allt ökande arbetsbörda har kommissionen infört 
ytterligare några undantag då statsstöd inte bedöms föreligga. Det gäller 
stöd av mindre betydelse, så kallade de minimis-stöd, vilket innebär att 
statsstöd under € 200 000 över en treårsperiod inte behöver meddelas till 
kommissionen.
89
 
3.3.4 Gruppundantag  
Förutom de allmänna undantagen i 107.2 och 107.3 finns även ett antal 
gruppundantag för stöd till bland annat miljöskydd, små- och medelstora 
företag, forskning och utveckling och stöd till utbildning som ska anses vara 
förenligt med den inre marknaden.
90
 Dock ska noteras att investeringsstöd 
till transportmedel och annan transportutrustning i luft- och 
vägtransportsektorn inte får lämnas då det finns en överkapacitet på 
marknaden och stöd därför skulle riskera snedvrida konkurrensen. 
Gruppundantaget är därför av marginellt intresse för detta arbete och tas upp 
endast för att ge en heltäckande bild. Det är dock värt att notera att det just 
är överkapaciteten som undantar luftsektorn från gruppundantagen.  
3.3.5 Artiklarna 14 och 106 FEUF – Tjänster av 
allmänt ekonomiskt intresse 
Ett annat undantag till förbudet mot statsstöd finns i artiklarna 14 och 106 
FEUF och gäller tjänster av allmänt ekonomiskt intresse, så kallade Services 
of General Economic Interest (SGEI). SGEI är samhällsviktig verksamhet 
och samhällsviktiga tjänster som inte hade erbjudits utan statlig inbladning 
(eller, om tjänsterna hade funnits på den fria marknaden, erbjudits på villkor 
som inte hade varit tillfredställande vad avser kvalitet, säkerhet och allmän 
tillgång). Artikel 14 stadgar: 
”Utan att det påverkar tillämpningen av artikel […] 106 och 107 
i det här fördraget och med beaktande av den betydelse som 
tjänster av allmänt ekonomiskt intresse har för unionens 
gemensamma värderingar och den roll som dessa tjänster spelar 
när det gäller att främja social och territoriell sammanhållning, 
ska unionen och medlemsstaterna, […] sörja för att sådana 
tjänster utförs på grundval av principer och villkor, särskilt 
                                                 
88
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ekonomiska och finansiella, som gör det möjligt för dem att 
fullgöra sina uppgifter.”91 
Det ligger i princip inom varje medlemsstats kompetensområde att själva 
avgöra vilken verksamhet som ska omfattas av SGEI.
 92
 Domstolen har dock 
fastställt ett par kriterier som ska vara uppfyllda för att en tjänst ska anses 
vara av allmänt intresse. Tjänsten ska vara viktig ur konsumentsynpunkt, 
tillgänglig för alla konsumenter och erbjudas på lika villkor.
93
 Ett företag 
som utför tjänsterna är underställda europeisk rätt, men bara så länge dessa 
regler inte stoppar den särskilda uppgift de ska uppnå. Artikel 106.2 
möjliggör för en avvägning mellan sociala hänsyn och den inre marknaden: 
”Företag som anförtrotts att tillhandahålla tjänster av allmänt 
ekonomiskt intresse […] ska vara underkastade reglerna i 
fördragen, särskilt konkurrensreglerna, i den mån tillämpningen 
av dessa regler inte rättsligt eller i praktiken hindrar att de 
särskilda uppgifter som tilldelats dem fullgörs.”94 
EU-rätten hindrar inte att statligt stöd beviljas till ett företag som har ålagts 
eller anförtrotts att tillhandahålla tjänster av allmänt ekonomiskt intresse för 
att kompensera för de merkostnader som kan följa av de särskilda åtaganden 
som är förknippade med den allmännyttiga tjänsten. En viss begränsning av 
konkurrensen kan också accepteras.
95
 Viktigt är att medlemsstaten som vill 
införa ett åläggande tydligt klargör målgrupp, villkor och egenskaper av den 
föreslagna tjänsten. Det är upp till medlemsstaterna att slå fast vilka 
välfärdssystem och tjänster den finner önskvärda och motivera varför vissa 
företag inte ska konkurrensutsättas.
96
 
 
För att en medlemsstat ska få kompensera för allmännyttiga tjänster har 
domstolen fastställt fyra kumulativa rekvisit som måste vara uppfyllda för 
att stödet inte ska räknas som statsstöd i den mening som avses i artikel 
107.1 FEUF.
97
 Rekvisiten fastställdes i fallet Altmark Trans98. För det första 
ska det företag som får stöd faktiskt ha ålagts att tillhandahålla de 
allmännyttiga tjänsterna (s.k. Public Service Obligations) och 
skyldigheterna ska vara klart definierade. För det andra måste kriterierna för 
den kompensation som utgår vara fastställd i förväg på ett objektivt och 
öppet sätt. För att säkerställa att aktörer på marknaden inte missgynnas 
ställer EU:s regelverk höga krav på transparens.
99
 Det tredje rekvisitet 
innebär att ersättningen inte får överstiga vad som krävs för att täcka hela 
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eller delar av de kostnader som har uppkommit i samband med 
skyldigheterna att tillhandahålla tjänsterna, med hänsyn tagen till de intäkter 
som erhålls och en rimlig vinst. Slutligen konstaterade domstolen att om det 
företag som ges ansvaret för att tillhandahålla de allmännyttiga tjänsterna 
inte valts ut genom en offentlig upphandling, ska storleken av den 
nödvändiga ersättningen istället fastställas på grundval av en undersökning 
av de kostnader som ett genomsnittligt och välskött företag skulle ha ådragit 
sig vid utförandet av tjänsterna.
100
 Ett offentligt förfarande och en 
kostnadsberäkning på objektiva grunder hindrar att parametrarna för 
kompensationsersättningen ändras så att företaget i efterhand kan 
ackumulera större förluster och kompensera för dessa i efterhand.
101
  
 
Mot bakgrund av Altmark tog kommissionen ett beslut där villkoren för 
kompensation till allmännyttig verksamhet fastslogs.
102
 Kommissionen slår 
fast att tjänster av allmänt ekonomiskt intresse är viktiga för unionen och de 
gemensamma värderingarna och bidrar till en social och territoriell 
sammanhållning för medborgarna.
103
 I samband med antagandet underströk 
Joaqín Almunia (f.n. kommissionens vice ordförande med ansvar för 
konkurrensfrågor) följande: 
Det nya paketet gör det möjligt för medlemsstaterna att erbjuda 
medborgarna allmännyttiga tjänster av hög kvalitet, vilket i 
dessa kristider är viktigare än någonsin. Det är naturligtvis 
kommissionens plikt att se till att företag som getts i uppdrag att 
tillhandahålla tjänster i allmänhetens intresse inte 
överkompenseras. Syftet är att skydda konkurrens och 
sysselsättning och garantera en effektiv användning av knappa 
offentliga resurser.
104
 
Syftet att skydda konkurrens och sysselsättning finns det anledning att 
återkomma till nedan.  
3.4 Artikel 108 FEUF – Kommissionens 
tillsyn 
Det är kommissionen som utövar tillsyn och tar fram nya riktlinjer för 
statsstödet i Europa och kommissionen har både ett utredande och ett 
beslutsfattande ansvar för att fördragsbestämmelserna följs av 
medlemsstaterna.  Det är artikel 108 FEUF som ger kommissionen en 
möjlighet att kontrollera och godkänna stödåtgärder, men även ingripa 
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mot åtgärder som omfattas av förbudet i artikel 107.1 FEUF.
105
 
Artikel 108.1 stadgar: 
Kommissionen ska i samarbete med medlemsstaterna 
fortlöpande granska alla stödprogram som förekommer i dessa 
stater. Den ska till medlemsstaterna lämna förslag till lämpliga 
åtgärder som krävs med hänsyn till den pågående utvecklingen 
eller den inre marknadens funktion. 
Kommissionen kan kräva att en stödåtgärd ska upphävas eller kräva att 
oförenligt statsstöd skall återbetalas av mottagaren. Om en medlemsstat inte 
rättar sig efter beslutet kan kommissionen ta saken vidare till EU-domstolen 
med stöd av artikel 108.2.  
 
Att statsstödsrätten är centralistiskt utformad beror på att de nationella 
myndigheterna kan antas vara partiska när det gäller bedömningen av de 
egna stödåtgärderna. Det är ofta av stor politisk betydelse att betala ut 
statsstöd till sektorer med många anställda. Till exempel var ett av Silvio 
Berlusconis vallöften inför valet 2008 att rädda Alitalia från konkurs och se 
till att bolaget förblev italienskt.
106
  
 
För att lättare kunna hantera en växande arbetsbörda och motstå politiska 
påtryckningar i enskilda ärenden antog kommissionen en samling riktlinjer 
för statsstöd till flygbolag 1994 och ytterligare en samling 2005 gällande 
stöd till regionala flygplatser och startstöd till nya flyglinjer, se kapitel 3.6-
3.7 nedan.
107
 
3.5 Undsättnings- och 
rekonstruktionsstöd  
3.5.1 Bakgrund 
För företag som befinner sig i ekonomiska svårigheter finns en möjlighet för 
medlemsstaterna att lämna särskilt undsättningsstöd eller stöd för bolagets 
omstrukturering (s.k. state aid for rescue and restructuring, R&R).
108
 
Riktlinjerna bygger på artikel 107.2 och 107.3. Samlingar med riktlinjer för 
undsättnings- och rekonstruktionsstöd antogs 1994, 1999 och den senaste 
samlingen kom 2004. En viktig princip är att mottagaren själv, med olika 
åtgärder, ska bidra med en väsentlig del av rekonstruktionskostnaderna, 
exempelvis genom en minskning av personalstyrkan. Riktlinjerna är särskilt 
inriktade på bolag med stora marknadsandelar och med verksamhet över 
hela unionen då stöd till dessa bolag har större inverkan på konkurrens och 
handel.  
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Mottagarens eget bidrag till rekonstruktionen har två syften; dels visar det 
på ägares och eventuella långivares övertygelse om att bolaget har en 
möjlighet att återigen bli lönsamt, dels garanterar det att stödet är begränsat 
till det minimum som krävs för att återställa bolagets egna möjligheter att gå 
med vinst samtidigt som snedvridningen av konkurrensen begränsas.
109
 
 
I samband med att rekonstruktionsstöd eller undsättningsstöd beviljas måste 
en rekonstruktionsplan som ska garantera företagets långsiktiga lönsamhet 
implementeras. Företaget måste också vidta åtgärder för att kompensera den 
eventuella snedvridningen av konkurrensen som kan uppstå (vilket när det 
gäller flygbolag exempelvis kan handla om att minska antalet flyglinjer) och 
kommissionen kan förena ett godkännande av rekonstruktionsstöd med 
andra villkor.  
3.5.2 ”One time, last time”-principen 
Riktlinjerna föreskriver också en period på tio år då rekonstruktions- eller 
undsättningsstöd bara får beviljas en gång, ”one time, last time principle” 
(engångsprincipen).
110
 Kommissionen poängterar i riktlinjerna att det är en 
naturlig del av utvecklingen att ineffektiva företag lämnar marknaden och 
att normen inte kan vara att en firma som drabbas av ekonomiska problem 
kontinuerligt räddas av staten. Ett undantag till engångsprincipen är dock 
om rekonstruktionsstöd följer ett undsättningsstöd som en del av ett 
omstruktureringsprogram. Ett annat undantag då undsättningsstöd får 
betalas ut två gånger är om stödmottagaren drabbas av oförutsedda och 
exceptionella händelser över vilka bolaget inte kan råda.
111
 I de tidigare 
R&R-riktlinjerna från 1994 påpekas också att kommissionen måste ta 
hänsyn till regional utveckling vid bedömning av rekonstruktionsstöd. Dock 
konstateras att det inte hjälper en region att företag hålls vid liv med stöd 
om de ändå är dömda att misslyckas.
112
 
3.6 1994 års riktlinjer för flygsektorn 
3.6.1 Bakgrund 
Efter att det tredje liberaliseringspaketet väl hade trätt i kraft 1993 behövdes 
nya riktlinjer för att inte konkurrensen skulle snedvridas. Vid en genomgång 
av befintligt statsstöd 1992 kunde kommissionen konstatera att flera stater 
gav både kapitaltillskott och driftsstöd till sina respektive flygbolag.
113
  
 
1994 antog kommissionen därför en första samling riktlinjer för hur 
artiklarna 92 och 93 i dåvarande EG-fördraget (nuvarande artiklar 107-108 
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FEUF) skulle appliceras på flygindustrin och hur kommissionen skulle 
komma att hantera statsstödsfrågor till flyget.
114
 Samlingen kompletterades 
med ännu en samling riktlinjer 2005 (se nedan). I riktlinjerna konstaterades 
risken för en ”statsstödskapplöpning”, ett subventionsrace mellan 
medlemsstaterna, vilket skulle kunna äventyra liberaliseringsprocessen.
115
 
 
De två huvudsyftena med riktlinjerna var att öka transparensen av det stöd 
som medlemsstaterna gav till sina flygbolag. I introduktionen till riktlinjerna 
konstaterar kommissionen att den inte kan veta hur flygsektorn kommer se 
ut i framtiden och inte heller har för avsikt att bestämma vad som bör 
lämnas åt marknadskrafterna. Istället ska en marknad etableras där 
flygbolagen kan konkurrera på lika villkor. Kommissionen vidhåller att mer 
kommersiella hänsyn är enda sättet att uppnå bättre ekonomiska resultat och 
att statsstöd måste vara undantag snarare än regel, då det i princip är 
förbjudet enligt artikel 107.1 (dåvarande 92.1). Dock så konstaterade 
kommissionen i samma riktlinjer att Europas flygbolag både strukturellt och 
ekonomiskt befann sig i ett svårt läge efter liberaliseringen, något som 
skulle tas hänsyn till vid deras bedömning av statsstödet.
116
 Trots att 
riktlinjerna har varit i kraft i snart 20 år är statsstödsärenden fortfarande 
ganska vanliga inom unionen.
117
 
3.6.2 Omfattningen av riktlinjerna 
I riktlinjerna fastställde kommissionen att omstruktureringsstöd till 
flygbolag i svåra ekonomiska situationer kunde godkännas i enlighet med 
nuvarande artikel 107.3(c) om ett antal villkor var uppfyllda. Stödet skulle 
då vara en del av ett godkänt program som syftar till att inom en rimlig 
tidsram återställa flygbolagets finansiella hälsa så att det skulle kunna 
operera och bli lönsamt utan stöd i framtiden. Stödet skulle således ges 
under begränsad tid. Om kapacitetsneddragningar var nödvändiga skulle 
även det vara inkluderat i programmet. Planen skulle också intressera 
privata investerare.
118
 Vidare fick stödet inte överföra svårigheterna till 
någon annan medlemsstat i unionen och det skulle vara transparent och 
kunna verifieras.
119
 Kommissionen klargjorde sin fasta övertygelse att 
statsstöd bara bör beviljas enligt ”one time”-principen. Stöd under en kort 
period som leder till ökad konkurrenskraft och lönsamhet för ett flygbolag 
kan vara i gemenskapens intresse om konkurrenternas ställning inte 
försämras.
120
  
 
Om rekonstruktionsstöd har getts till ett flygbolag kan ytterligare stöd bara 
bli aktuellt om exceptionella omständigheter inträffar. Stödet får inte heller 
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vara av expansiv karaktär, vilket innebär att mottagaren inte får utöka sin 
verksamhet med hjälp av stödet. 
3.6.3 Driftsstöd  
Driftsstöd till flygbolag kunde endast godkännas under begränsade 
omständigheter i två specifika fall. Detta var kompensation för allmännyttig 
verksamhet och flyglinjer av social karaktär.
121
 I övrigt skulle den 
marknadsekonomiska investerarprincipen gälla. Införandet av allmän 
serviceplikt på vissa flyglinjer som anses viktiga ur ett socialt eller 
samhällsekonomiskt perspektiv skulle göras efter ett offentligt 
upphandlingsförfarande.
122
 Det kunde exempelvis gälla flyglinjer till 
avlägsna regioner och öar som inte var ekonomiskt lönsamma. I fallet Tap – 
Azores
123
, godkände kommissionen stöd från portugisiska regeringen som 
betalades ut till det statligt ägda flygbolaget TAP, som kompensation för 
flyglinjer som trafikerades av bolaget mellan Azorerna och Madeira.
124
 
3.7 Ett flyttat fokus och 2005 års riktlinjer 
I och med att marknadsandelarna ökade för lågprisbolagen och 
möjligheterna kraftigt begränsades för medlemsstaterna att lämna statsstöd 
till sina flaggbärare började en ny form av stöd uppkomma under början av 
2000-talet. Det gällde förmånliga villkor, rabatterade serviceavgifter och 
uppstartsstöd till de flygbolag som trafikerade mindre regionala flygplatser. 
Statliga pengar för driften av flygplatser började istället användas för att 
subventionera lågprisbolag då exempelvis Ryanair såg en möjlighet att mot 
marknadsföringsbidrag och lägre avgifter stationera sig i utkanterna av 
storstadsregionerna.
125
 
 
1994 års riktlinjer angav endast att investeringar i infrastruktur var en 
allmän ekonomisk fråga för medlemsstaterna som kommissionen inte kunde 
kontrollera under fördragsreglerna om statsstöd. Riktlinjerna nämnde 
ingenting om de fördelaktiga villkor som flygplatserna började erbjuda.
126
  
 
Mot bakgrund av marknadsutvecklingen antog därför kommissionen 2005 
en ny samling riktlinjer för just finansiering av regionala flygplaster och 
startstöd till flygbolag.
127
 Som grund för de nya riktlinjerna låg ett 
kommissionsbeslut från 2003. Beslutet gällde Ryanair som 2001 hade 
erhållit generösa rabatter från Charleroi Airport i belgiska regionen 
Vallonien. Rabatterade passageraravgifter, marknadsföringsbidrag, 
återbetalning av besättningens hotellvistelser och ersättning för nyöppnade 
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linjer var några av förmånerna. Trots att kommissionen konstaterade att 
flygplatsen inte hade handlat enligt den marknadsekonomiska 
investerarprincipen så vann Ryanair i Tribunalen.
128
 2005 års riktlinjer som 
delvis antogs mot bakgrund av kommissionens första beslut blev därmed lite 
oklara i sin tillämpning. 
 
På grund av den begränsade omfattningen av detta arbete kommer inte 
reglerna i 2005 års riktlinjer som berör finansiering av flygplatser tas upp 
närmare i detalj.  
 
Startstöd kommer att anses som förenligt med den inre marknaden enligt 
107.3(c) för en ny flyglinje eller en ny tidtabell med mer frekventa 
avgångar, förutsatt att ett antal rekvisit är uppfyllda. Det första är att stödet 
måste betalas för flyglinjer som förbinder en flygplats med en årlig 
trafikvolym av mindre än tre miljoner passagerare med en annan flygplats 
inom det gemensamma europeiska luftrummet. Begränsningen gäller dock 
inte för flyglinjer mellan flygplatser i yttersta randområden till angränsande 
tredjeländer.  
 
En förbindelse som redan trafikeras med en annan linje inom samma 
upptagningsområde eller med ett högastighetståg är inte berättigad till stöd. 
En flyglinje som får uppstartsstöd bör bli lönsam för flygbolaget inom högst 
24 månader. Stödet kan täcka 50 % och måste ges på icke-diskriminerande 
grunder. Om de begränsade möjligheterna till uppstartsstöd kommer leda till 
ett minskat antal flyglinjer från regionala flygplatser är fortfarande oklart, 
men i mitten på december 2013 tillkännagavs att Ryanair lägger ner 
flyglinjer från sju regionala flygplatser i Sverige, däribland Kalmar, 
Karlstad, Göteborg och Skavsta.
129
  
3.8 2014 års riktlinjer 
I början av 2014 väntas kommissionen anta en ny samling riktlinjer för 
statligt stöd till både flygplatser och flygbolag.
130
 I inledningen till utkastet 
för de nya riktlinjerna skriver kommissionen att politiken för statligt stöd 
bör inriktas på att underlätta ett väl utformat stöd som angriper 
misslyckanden på marknaden, uppnår mål av gemensamt europeiskt intresse 
och som går ut på att undvika slöseri med offentliga medel. Joaquim 
Almunia konstaterar i sitt tal angående de nya riktlinjerna som beräknas 
träda i kraft i början på 2014 följande:  
”Against this backdrop, to maintain a dynamic and competitive 
European aviation industry we need to ensure that public money 
is spent where it is actually needed; that is, where the market 
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alone does not supply the necessary services or 
infrastructure.”131  
Stödet ska alltså bidra till ett väl avgränsat mål av gemensamt intresse (se 
kapitel 4.3 nedan) som marknaden inte lyckas uppnå. I de nya riktlinjerna 
från 2014 förtydligar kommissionen ytterligare vilka villkor som måste vara 
uppfyllda för att stöd ska anses förenligt med den inre marknaden. Det ska 
vara ett lämpligt politiskt instrument, vilket är ett villkor som lämnar 
mycket öppet för tolkning. Vidare ska stödet ge en stimulanseffekt, vara 
proportionellt och begränsat till det minsta nödvändiga samtidigt som 
onödiga negativa effekter ska undvikas. Öppenhet från myndigheterna som 
beviljar stödet på så sätt att bland annat bakgrund, belopp och mottagare ska 
redovisas öppet är ett villkor. Dessutom måste stödet beviljas utan 
diskriminering med avseende på tjänsternas ursprung, det vill säga vilket 
flygbolag som helst ska kunna få stödet. 
3.9 Sammanfattning och synpunkter 
Det kan konstateras att regleringen av statsstöd med avseende på 
flygindustrin i EU är komplex. Utöver bestämmelserna i fördraget 
(huvudregeln i artikel 107.1 FEUF och undantagen i 107.2-107.3) finns två 
samlingar riktlinjer som anger hur kommissionen ska bedöma stöd till 
flygbolag och flygplatser och specifika riktlinjer som rör undsättnings- och 
rekonstruktionsstöd. Dessutom finns särskilda bestämmelser om stöd till 
tjänster av allmänt ekonomiskt intresse (s.k. SGEI) i FEUF. Hur reglerna 
om statsstöd, konkurrensreglerna och de fyra friheterna ska tolkas är 
fortfarande lite oklart. I kapitel 5 kommer jag att redogöra för ett antal 
nationella flygbolag som vid flera tillfällen har fått kapitaltillskott från sina 
respektive stater och där kommissionen antingen har bedömt 
kapitaltillskotten som marknadsmässiga investeringar eller statsstöd. I 
samtliga fall har bestämmelserna i det ovan beskrivna kapitlet legat till 
grund för kommissionens bedömning.  
 
I takt med att nya möjligheter till statsstöd uppkom i mitten på 2000-talet 
antog kommissionen nya riktlinjer. Från att primärt ha varit fokuserat på 
driftstöd och rena kapitaltillskott till statliga flygbolag blev startstöd till 
lågprisbolag för nya flyglinjer allt vanligare i början på 2000-talet och på 
senare tid verkar kommissionen allt mer angelägen att komma åt just 
startstöd till lågprisbolagen som har etablerat sig på mindre regionala 
flygplatser i utbyte mot marknadsföringsbidrag och rabatterade 
serviceavgifter. I sitt utkast till den nya samlingen riktlinjer som 
kommissionen väntas anta i början på 2014 anges att villkoren för startstöd 
till flygbolag ska rationaliseras och anpassas till den senaste 
marknadsutvecklingen.
132
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4 Aspekter på statligt ägande 
och det gemensamma 
intresset  
4.1 Bakgrund 
Ett par aspekter på de kommissionsbeslut som redogörs för i kapitel 5 nedan 
rör statligt ägande, innebörden av det gemensamma intresset och om 
statsstödreglerna riskerar att begränsa konkurrensen istället för att göra den 
friare. I följande kapitel diskuteras kort hur unionens regleringar ställer sig 
till statligt ägande och vad som kan tolkas in i unionens gemensamma 
intresse.  
4.2 Statliga bolag och staten som 
marknadsaktör 
4.2.1 EU:s neutralitet till statligt ägande 
Enligt artikel 345 FEUF ska bestämmelserna i fördraget inte ingripa i 
medlemsstaternas egendomsordning och staterna är därmed fria att äga 
bolag. Privata och offentliga företag ska behandlas lika, som bland annat 
nämnts i avsnittet om SGEI ovan. Under 1970-talet varnade kommissionen 
för att det fanns ett samband mellan statsstöd och den dåvarande 
ekonomiska krisen. Låg tillväxt och hög arbetslöshet riskerade leda till (och 
hade på vissa håll redan lett till) protektionism då medlemsstaterna fritt fick 
ge statsstöd till statliga bolag. Kommissionen var därför tvungen att kunna 
granska åtgärder som innefattade statsstöd utan att medlemsstaternas ägande 
av bolagen hindrade det.
133
 Ett direktiv från kommissionen på 1980-talet 
tvingade medlemsstaterna att delge information till kommissionen om deras 
relation till de statliga bolagen, det s.k. transparensdirektivet. Målet var att 
tydliggöra vart statsstödet gick. Tribunalen har fastställt att även 
ekonomiska åtgärder som utförs av statliga bolag ska bedömas utifrån den 
marknadsekonomiska investerarprincipen.
134
 Synsättet accepterar ett fortsatt 
statligt ägande på en liberaliserad marknad, men statens agerande bedöms 
olika beroende på om de beslut som fattas är entreprenöriella beslut eller ett 
uttryck för statens offentliga makt.  
 
Att investeringar skulle ske på marknadsmässiga villkor hävdade 
medlemsstaterna stred mot neutraliteten som artikel 345 infogade i den 
europeiska ekonomiska konstitutionen. Detta avfärdades dock av domstolen 
som konstaterade att ett privat företag inte är i en jämförbar situation med 
den statliga investeraren. Den statliga investeraren har tillgång till medel 
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som kommer av den offentliga maktutövningen, däribland skatter vilket gör 
att företagen inte är i jämförbara situationer. Det ansågs därför inte vara 
diskriminering att hänsyn tas till en privat investerares handlande vid 
bedömningen av om en offentlig investering ska anses marknadsmässig.
135
 
Medlemsstaterna kunde alltså inte längre skydda sina statliga bolag med 
hänvisning till artikel 345 och även om de statliga bolagen får finnas kvar, 
krävs det transparens och att marknadsmässiga hänsyn tas.  
4.2.2 Kommissionens bedömning av 
kapitaltillskott 
Som det konstaterats i kapitel 3.2.6 när det gäller rena aktieägartillskott till 
bolag med statligt ägande måste tillskott från privata aktieägare ske 
samtidigt för att investeringen ska anses som marknadsmässig och de 
privata investerarnas innehav måste samtidigt vara av viss ekonomisk 
betydelse.
136
 För att beräkna vilken avkastning som kan förväntas av en viss 
investering får bolagets tidigare resultat, driftskostnader och 
produktionseffektivitet tas med i beräkningen. En gammal flygplansflotta 
kan till exempel inverka negativt vid en bedömning av den 
marknadsekonomiska investerarprincipen. Kommissionen ska också ta 
hänsyn till den ekonomiska situationen för hela flygindustrin vid sin 
bedömning av en investering. Efter en kortvarig kris kan ett bolag få kraftigt 
försämrade resultat men kommissionen har poängterat att flygbranschen 
över tid alltid har visat på betydande tillväxt. Följaktligen bör ett bolag vars 
struktur i grunden är sund ha goda förutsättningar till framtida vinster. En 
fråga som däremot inte har besvarats är om inte ett företag som är statligt 
ägt per se har en fördel gentemot privata företag när det gäller ägartillskott. 
4.2.3 Krav på privatisering vid statsstöd? 
Det är inte så anmärkningsvärt att det i 1994 års riktlinjer saknades krav på 
att de flygbolag som fick omstruktureringsstöd skulle privatiseras, då ett 
sådant krav eventuellt hade brutit mot neutraliteten i artikel 345 TFEU. 
Trots det har kravet uppkommit på senare år som argument för att ett bolag 
just ska bli tillräckligt konkurrenskraftigt och för att kapitaltillskott därmed 
ska kunna godkännas. Vid flera tillfällen har också stöd lämnats då 
medlemsstaterna har velat genomföra privatiseringsprocesser av de statligt 
ägda flygbolagen. Ett möjligt scenario då krav på privatisering skulle kunna 
framställas för att ett kapitaltillskott ska godkännas kan möjligen vara om ett 
bolag med en befintlig ägarstruktur uppenbarligen inte kommer gå med 
vinst inom en överskådlig framtid och en privatisering är nödvändig för att 
en sund avkastning ska kunna förväntas.  
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4.3 Det gemensamma intresset 
4.3.1 Artikel 9 FEUF 
Statsstöd kan i vissa fall godkännas enligt undantaget i artikel 107.3(c), då 
konkurrensen inte påverkas i en omfattning som strider mot det 
gemensamma intresset. När det gäller det gemensamma intresset ska artikel 
9 FEUF samtidigt uppmärksammas som stadgar:  
Vid fastställandet och genomförandet av sin politik och 
verksamhet ska unionen beakta de krav som är förknippade med 
främjandet av hög sysselsättning, garantier för ett fullgott socialt 
skydd, kampen mot social utestängning samt en hög 
utbildningsnivå och en hög hälsoskyddsnivå för människor. 
Artikeln fick sin nuvarande lydelse genom Lissabonfördragets 
ikraftträdande 2009. Garantier för ett fullgott socialt skydd, goda 
villkor och en hög hälsoskyddsnivå för människor ska numera beaktas 
av unionen vid bedömningen av det gemensamma intresset. Artikeln 
bör även uppmärksammas vid en närmare diskussion om tjänster av 
allmänt ekonomiskt intresse då den inte bör bortses ifrån vid val av 
bolag som åläggs ett allmännyttigt verksamhetsåtagande. Vid 
exempelvis en offentlig upphandling blir artikel 9 särskilt intressant, 
mot bakgrund av arbetsförhållandena i vissa flygbolag som har 
beskrivits i kapitel 2.3.3 ovan.
137
  
4.3.2 Minskad eller ökad konkurrens?  
I samband med utkastet till 2014 års riktlinjer för statsstöd till flygbolag och 
flygplatser konstaterade kommissionens vice ordförande att passagerare 
idag åtnjuter fler möjligheter att flyga billigt tack vare liberaliseringen av 
flygmarknaden.
138
  
 
Något som han inte klargör är om de billigare priserna beror på fler aktörer 
eller på att konkurrensen har blivit fri från snedvridningsmoment. 
Fundamenten inom EU är den fria rörligheten. Fri konkurrens ska leda till 
billigare och mer lättillgänglig flygtrafik för EU-medborgarna. Samtidigt 
finns det risk för att statsstödsreglerna leder till motsatsen, nämligen om den 
europeiska flygmarknaden visar sig vara för liten för alla befintliga 
flygbolag och flera bolag går i konkurs. På en marknad med ett fåtal aktörer 
kan det bli svårare för en liten aktör att slå sig in vilket i sin tur riskerar leda 
till högre priser och utestängande effekter. Just det som statsstödsreglerna 
var tänkta att motverka. Detta konstaterar också kommissionen i ett av de 
tidigaste besluten gällande Air France (se kap 5.1.3.3 nedan). Man kan även 
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se det som att en överetablering på marknaden bara kan behållas under en 
begränsad tidsperiod eller med statsstöd. 
 
Kommissionen har konstaterat att en snedvridning av konkurrensen sker när 
en medlemsstat erbjuder fördelar till vissa företag, vilket försenar 
marknaden att belöna de företag som konkurrensmässigt är bäst. Då 
flygindustrin är dyr och utsatt för hård konkurrens kan även små stöd 
innebära en konkurrenssnedvridning på marknaden. Statligt stöd riskerar 
också leda till att marknaden koncentreras hos några få aktörer när de 
företag som inte åtnjuter samma förmåner tvingas dra ner på sin 
marknadsnärvaro eller när medlemsstaterna skapar inträdesbarriärer för att 
skydda redan etablerade aktörer.
139
  
 
Detta var i huvudsak fallet på den europeiska flygmarknaden under nästan 
hela 1900-talet, fram till liberaliseringen. Samma utveckling kan dock delvis 
skönjas även efter liberaliseringen då vissa av de gamla flaggbärarna 
tvingats gå samman för att överleva när statsstödet försvunnit. Vissa mindre 
flygbolag köptes upp av sina större konkurrenter. Till exempel äger 
Lufthansa idag Austrian, Swiss (f.d. Swissair), Germanwings och närmare 
hälften av andelarna i Brussels Airlines.
140
 Air France och KLM gick 
samman 2004 och bildade Air France-KLM group
141
 som bland annat äger 
andelar i Alitalia och Transavia och British Airways/Iberia äger andelar i 
lågprisbolaget Vueling.
142
  
 
De tidigare tre största flygbolagen i Europa, British Airways, Air France och 
Lufthansa ingår idag i grupper som tillsammans kontrollerar en stor del av 
det europeiska luftrummet. Utöver deras direkta ägande i andra bolag ingår 
alla tre i olika allianser med andra internationella flygbolag, se kapitel 2.3.5 
ovan. Ett annat exempel på den koncentration som sker på världsmarknaden 
är det samarbete som Emirates och Qantas tillkännagav under hösten 2013, 
gällande trafiken mellan Australien, Dubai och Europa.
143
 Dessutom har 
amerikanska Delta köpt häften av aktierna i Virgin Atlantic för att kunna 
stärka trafiken mellan USA och Europa.
144
 Sammantaget gör detta 
naturligtvis marknaden ännu tuffare för mellanstora bolag som SAS och 
Alitalia vilket kommer framgå i det följande.  
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5 Kommissionsbeslut om 
statsstöd till flygindustrin 
5.1 Beslut under 1990-talet 
5.1.1 Bakgrund 
Under tidigt 1990-tal kom de första fallen med statligt stöd till flygbolag att 
hamna under kommissionens granskning. Det statliga stödet var stundtals 
uppe i $ 10 miljoner per dag och kommissionen godkände stöd på närmare $ 
7,5 miljarder bara under 1994.
145
 Avsikten var att den typen av stöd skulle 
upphöra efter en övergångsperiod under 1990-talet, när den fullständiga 
avregleringen skett. 
5.1.2 Sabena  
5.1.2.1 Första kapitaltillskottet – Rekonstruktionsstöd  
Långt innan det sista liberaliseringspaketet hade trätt i kraft och 1994 års 
riktlinjer hade antagits hade det belgiska flygbolaget Sabena
146
 stora 
ekonomiska problem, främst på grund av höga personalkostnader och låg 
produktivitet.
147
 Sabena, som ägdes av belgiska staten, bad om 
kommissionens godkännande för ett kapitaltillskott som var nödvändigt för 
bolagets överlevnad. Enligt den affärsplan som presenterades skulle stödet 
användas för i huvudsak två syften; för avskrivning av Sabenas skulder, och 
för modernisering av flygplansflottan för att på så sätt minska 
driftskostnaderna och möta EU:s striktare bullergränser.  
 
Kommissionen konstaterade inledningsvis att ingen privat investerare skulle 
ha varit beredd att delta i bolagets omstrukturering, vilket gjorde att stödet 
skulle betraktas som statsstöd enligt artikel 107.1 TFEU.
148
 För att stödet 
skulle anses förenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.3(c) 
(dåvarande artikel 92.3(c)) krävdes enligt kommissionen att vissa villkor 
uppfylldes. Bland annat fick stödet inte påverka handeln i en omfattning 
som skulle strida mot det gemensamma intresset och inte överföra 
svårigheterna till andra medlemsstater i gemenskapen.
149
 Kommissionen 
ansåg att Sabenas personalneddragningar med 29 % i det aktuella fallet var 
ett viktigt steg för att återfå kommersiell lönsamhet.  
 
Kommissionen satte också upp villkor gentemot den belgiska staten som 
innebar att andra gynnande åtgärder inte fick vidtas till förmån för Sabena 
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samt att ytterligare stöd inte skulle ges. Förutsatt att belgiska staten gick 
med på villkoren, som får anses som tämligen generösa, ansågs stödet 
kompatibelt med den inre marknaden och i kommissionens beslut 
konstaterades att investeringarna och en omstrukturering av flyglinjerna 
snarare skulle komma att minska Sabenas kapacitet de följande åren och 
således inte stärka bolaget i konkurrensen.  
 
5.1.2.2 Nya ägare och konkurs 
I maj 1995 köpte Swissair 49,5 % av aktierna i Sabena och i januari 2001 
åtog de sig at bli majoritetsägare genom att öka sitt innehav till 85 %. 
Tillsammans med den belgiska staten skulle de nya ägarna gå in med € 430 
miljoner i Sabena men i oktober 2001 gick Swissair i konkurs och på grund 
av den uteblivna investeringen godkände kommissionen ett brygglån från 
den belgiska staten till Sabena på € 125 miljoner.150 Månaden efter gick 
även Sabena i konkurs men det outnyttjade lånet användes då av Sabenas 
dotterbolag DAT (som opererade Sabenas regionala flyglinjer i Europa) som 
nödlån för att rädda en del av deras flygverksamhet. Några exceptionella 
omständigheter som rättfärdigade brygglånet angavs inte. Istället försvarade 
kommissionen lånet på sociala grunder och att en konkurs av DAT skulle 
leda till att tusentals jobb försvann vilket skulle öka den sociala oro som 
orsakades av Sabenas konkurs.
151
 Lånet som ju faktiskt var ett nödlån kom 
därmed att användas till rekonstruktionen av DAT, något som inte borde ha 
varit möjligt enligt ”one time”-principen då Sabena redan hade fått 
rekonstruktionsstöd under den senaste tioårsperioden.
152
 
5.1.3 Air France 
5.1.3.1 Första kapitaltillskottet 
Liksom Sabena var Air France i en mycket svår finansiell situation i slutet 
på 1980-talet. År 1991 meddelade franska staten att de hade för avsikt att 
tillföra ett kapital på två miljarder francs (ca € 300 miljoner) till Air France 
samtidigt som en omstruktureringsplan lanserades. Trots fleråriga förluster 
och bolagets dåliga finansiella ratio ansåg kommissionen att 
kapitaltillskottet var en marknadsmässig investering. Som skäl anfördes 
bland annat bolagets tidigare goda prestationer, utsikterna för en kraftig 
expansion av flygmarknaden i Europa, bolagets styrkor och de uppoffringar 
Air France åtog sig i omstruktureringsplanen. År 1994 hade Air France 
närmare 40 000 anställda (60 000 i hela Air France group).
153
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5.1.3.2 Andra kapitaltillskottet 
År 1992 var det dags igen då två kapitaltillskott på totalt ca 3,8 miljarder 
francs (€ 600 miljoner) gjordes av en statligt kontrollerad investerare och ett 
konsortium av 21 banker. Trots bolagets fortsatt dåliga resultat verkade 
kommissionen se med tillförsikt på flygmarknaden och ansåg bolagets, 
liksom varumärkets förutsättningar för framtiden vara goda. Även här ansåg 
kommissionen att investeringarna var marknadsmässiga. Trots bolagets 
dokumenterat låga produktivitet och höga omkostnader nämnde 
kommissionen just bolagets höga effektivitet som ett skäl för att 
investeringarna var marknadsmässiga, liksom att kapitaltillskottet senare 
skulle omvandlas till aktier, vilket gynnade investeraren med tanke på 
bolagets framtidsutsikter och framtida värde. Anmärkningsvärt är också 
kommissionens sista kommentar i beslutet där den konstaterar att 
investerarna till och med kan ha gjort en lysande framtida investering om 
Air France förverkligar sin fulla marknadspotential.
154
 Både 
kapitaltillskottet 1991 och 1992 kom alltså att godkännas av kommissionen 
som marknadsmässiga investeringar efter mycket summariska förfaranden 
och två korta pressmeddelanden.
155
  
 
5.1.3.3 Tredje kapitaltillskottet 
Trots de två stora kapitaltillskotten ville franska regeringen två år senare 
skjuta till ytterligare 20 miljarder francs (ca € 3 miljarder) som en del av 
omstruktureringen. Kommissionen startade då en formell undersökning 
enligt artikel 108.2 FEUF. Den akuta situationen för Air France samt 
politiska påtryckningar gjorde att ett beslut togs redan efter två månader.
156
 
Bland annat fastställdes att privatiseringen av Air France skulle påbörjas så 
snart bolaget hade återhämtat sig ekonomiskt.
157
 Trots andra flygbolags 
påpekanden att stödet skulle snedvrida konkurrensen godkände 
kommissionen utbetalningen och i en anmärkningsvärd passus i beslutet 
skriver kommissionen följande:  
”a genuine restructuring of Air France will contribute to the 
development of the European air transport industry by 
improving its competitiveness in the aviation sector and is 
therefore in the common interest.”158  
Stödet förklarades således förenligt med den inre marknaden enligt artikel 
107.3(c) FEUF, förutsatt att vissa villkor uppfylldes. Bland annat var en 
uppgradering av flygplansflottan en väsentlig del av omstruktureringen. 
Samma dag fattade kommissionen ett annat beslut gällande Air France. Ett 
statligt kontrollerat kreditinstitut skulle investera 1,5 miljarder francs i 
bolaget genom att teckna sig för nyutfärdade obligationer. I det fallet ansåg 
dock kommissionen att en privat investerare inte skulle ha tillskjutit kapital 
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under liknande villkor mot bakgrund av den svåra finansiella situationen för 
Air France och investeringen ansågs vara illegalt driftstöd som 
kommissionen krävde skulle återbetalas.
159
  
 
Flera europeiska flygbolag överklagade också kommissionens beslut att 
godkänna kapitaltillskottet på 20 miljarder.
160
 Trots att Förstainstansrätten i 
sitt avgörande upphävde kommissionens beslut från 1994 att godkänna 
kapitaltillskottet så beordrades inte att medlen skulle återbetalas och mot 
bakgrund av domstolens anmärkningar antog kommissionen år 1998 ett nytt 
beslut som i efterhand godkände utbetalningarna till Air France.
161
 Då de 
två första kapitaltillskotten som gjordes 1991 och 1992 ansågs vara 
marknadsmässiga investeringar kom Air France undan ”one time”-principen 
när det gällde omstruktureringsstödet. Detta ledde till slut till att Air France 
kom ur sin ekonomiska kris och under 2000-talets första decennium återigen 
blev ett av de ledande flygbolagen i Europa.  
5.1.4 Iberia 
5.1.4.1 Första kapitaltillskottet – Rekonstruktionsstöd 
Även stöd på ca € 1 miljard till spanska flygbolaget Iberia godkändes 1992 
på liknande villkor som i fallet Sabena.
162
 Stödet var en del av en 
rekonstruktionsplan som över fyra år skulle blåsa nytt liv i bolaget. I 
beslutet konstaterade kommissionen att låg produktivitet var ett av bolagets 
största problem, liksom att bolaget hade en av Europas äldsta 
flygplansflottor. Kommissionen ansåg trots allt att stödet var förenligt med 
den inre marknaden enligt undantaget i artikel 107.3(c), förutsatt att något 
ytterligare stöd inte skulle bli aktuellt (jfr Sabena-fallet). Pengarna skulle 
endast användas för bland annat inköp av nya flygplan och inte för att öka 
Iberias marknadsandelar. I planen ingick också att 3300 anställda skulle 
sägas upp.
163
  
5.1.4.2 Andra kapitaltillskottet 
Innan fyraårsperioden hade löpt ut ansökte dock den spanska staten om 
kommissionens tillåtelse för ytterligare ett kapitaltillskott i liknande storlek 
(130 miljarder pesetas, ca € 1 miljard). Trots att kommissionen ansåg stödet 
för stort ur en rationell investerares synvinkel och de finansiella riskerna 
höga godkändes stödet som en normal kommersiell transaktion, bland annat 
som ett led i en framtida privatisering.
164
 Det är uppenbart att ett negativt 
besked från kommissionen förmodligen hade lett till Iberias konkurs och 
därigenom stora samhällspolitiska omvälvningar. Godkännande av det andra 
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stödpaketet hade omöjliggjorts av ”one time”-principen och därmed var 
enda möjligheten att anse stödet förenligt med den marknadsekonomiska 
investerarprincipen.
165
 Iberia ingår idag tillsammans med British Airways i 
IAG (International Airlines Group) sedan sammangåendet 2011. Iberias 
finansiella situation är dock fortfarande ansträngd.
166
  
 
5.1.5 Alitalia 
5.1.5.1 Första kapitaltillskottet – Rekonstruktionsstöd 
Alitalias ekonomiska problem började redan under 1980-talet då försöken 
att hålla jämna steg med de större flygbolagen i Europa gjorde att bolaget 
utökade sin flotta och sina flyglinjer utan att tänka på kostnaderna.
167
 Till 
skillnad från vissa andra av Europas nationella flygbolag vände sig Alitalia 
till kommissionen och sökte deras godkännande för ett kapitaltillskott och 
en omstruktureringsplan först 1996 då italienska staten ville tillföra kapital 
på motsvarande € 1,5 miljarder som en del av bolagets 
privatiseringsprocess.
168
 Bolaget var då nära konkurs och Kommissionen 
konstaterade att driftskostnaden för Alitalia låg 12 % högre än för andra 
europeiska flygbolag under början av 1990-talet främst på grund av höga 
personalkostnader. De flesta av Europas största flygbolag motsatte sig 
stödet och hävdade att planen för omstruktureringen var orealistisk och att 
konkurrensen underskattades, samtidigt som stödet inte ansågs transparent.  
 
Efter tre på varandra följande ändringar (bland annat sänktes beloppet till ca 
€ 1,4 miljarder) och med liknande villkor som i Sabena-fallet godkändes 
stödet med hänvisning till undantaget i 107.3(c) som förenligt med den inre 
marknaden.
 169
  Bland annat skulle ”one time”-principen iakttas. När det 
dock gällde gemenskapens mer allmänna intressen kommenterade 
kommissionen följande:  
kapitalrekonstruktionen och omstruktureringen av Alitalia 
kommer att bidra till utvecklingen av flygtransportsektorns 
verksamhet inom gemenskapen och [EES], i synnerhet som 
Alitalia är det dominerande transportföretaget i en betydande del 
av gemenskapen och existensen av flera stora 
flygtransportföretag inom gemenskapen utgör en garanti för en 
balanserad konkurrenssituation.
170
 
5.1.5.2 Andra och tredje kapitaltillskottet 
Trots det tidigare stödet meddelade de italienska myndigheterna om 
ytterligare en ökning av Alitalias kapital med € 1,4 miljarder år 2002. Trots 
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begränsat privat deltagande ansåg kommissionen den här gången tillskottet 
vara i enlighet med den marknadsekonomiska investerarprincipen. Hade 
kapitaltillskottet klassificerats som stöd hade ”one time”-principen 
överträtts. Enda möjligheten för kommissionen att godkänna stödet var 
således genom att godkänna den som en marknadsmässig investering.
171
  
 
Kommissionens tilltro till Alitalias lönsamhetsutsikter visade sig dock 
återigen orealistiska då Italien 2004 meddelade att de tänkte bevilja ett 
brygglån på € 400 miljoner, vilket en månad senare godkändes som 
undsättningsstöd av kommissionen.
172
 Tack vare att stödet klassificerades 
som ”rescue aid” och inte ”restructuring aid” sattes engångsprincipen 
återigen ur spel.  
5.1.5.3 Konkurs och privatisering 
Alitalia kunde inte komma ur sina ekonomiska problem och ansökte om 
konkursskydd i slutet på 2008. Efter en skräddarsydd ändring i den 
italienska konkurslagen delades Alitalia i två delar och Berlusconi lyckades 
övertala ett konsortium bestående av italienska investerare att köpa ut den 
lönsamma delen medan skulderna stannade på staten.
173
 Bland annat 
blockerades en försäljning till Air France-KLM på Berlusconis initiativ. 
Bolaget ombildades och det ”nya” Alitalia började flyga i januari 2009. 
Sedan dess har bolaget förlorat över € 1 miljard och The Economist räknar 
med att italienska skattebetalare förlorade runt € 3 miljarder på att 
Berlusconi förhindrade försäljningen till Air France-KLM 2008, som senare 
trots allt köpte upp 25 % av Alitalia och idag är dess största ägare.
174
 
5.1.5.4 Dagens Alitalia 
För att undvika en andra konkurs på fem år meddelade den italienska 
regeringen i oktober 2013 att ytterligare ett kapitaltillskott på € 300 miljoner 
skulle göras till Alitalia. Bland annat det statligt kontrollerade Poste Italiane 
skulle köpa en andel motsvarande 15 % av bolaget och därmed skjuta till ca 
€ 75 miljoner. På uppmaning av IAG, har kommissionen varnat Italien för 
att genomföra kapitaltillskottet utan att först söka kommissionens 
godkännande.
175
 En ledarartikel i Financial Times sammanfattar krisen för 
Alitalia med att ”Italy needs foreign investments […] yet politicians are too 
busy wrapping themselves in the flag to notice.”.176   
5.1.6 Olympic Airways 
5.1.6.1 Första kapitaltillskottet – Rekonstruktionsstöd 
I början på 1990-talet hade Olympic Airways den sämsta finansiella 
ställningen av alla flygbolag av jämförbar storlek i Europa, liksom den 
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sämsta produktiviteten. 1993 ansökte Grekland om kommissionens 
godkännande för en omstruktureringsplan och en rekapitalisering som skulle 
göra flygbolaget lönsamt inom en femårsperiod. Kommissionens beslut kom 
1994.
177
 Utan en omstrukturering eller en ny finansieringsplan fanns enligt 
kommissionen inga utsikter för bolaget att gå med vinst. Samtidigt 
konstaterades att bolaget endast överlevde tack vare den grekiska statens 
lånegarantier. Vid det tillfället hade Olympic ca 11 000 anställda.
178
 
 
Kommissionen ansåg att omstruktureringsstödet främjade utvecklingen av 
lufttransporter i en fragmenterad och perifer region och därmed var förenligt 
med den inre marknaden enligt undantaget i artikel 107.3(c), dock förenat 
med villkor.
179
 Då Grekland underlät att uppfylla vissa av villkoren och 
dessutom sköt till mer pengar åren därpå startade kommissionen en ny 
undersökning 1996. Den ledde fram till ett beslut 1998 då en (av Grekland) 
reviderad omstruktureringsplan återigen godkändes av kommissionen under 
förutsättning att samtliga villkor skulle uppfyllas.
180
  Något nytt stöd, utöver 
det som hade godkänts tidigare bedömdes därmed inte föreligga. 
5.1.6.2 Ytterligare stöd och krav på återbetalning 
Då ett ytterligare kapitaltillskott gjordes 2002, bedömde kommissionen det 
som illegalt statsstöd och beordrade att ca € 194 miljoner skulle återkrävas 
av grekiska staten från Olympic.
181
 Genom en lagändring bildade då 
Grekland ett nytt bolag, Olympic Airlines, som tog över det gamla bolagets 
flygverksamhet och tillgångar, medan det mesta av skulderna stannade kvar 
i det gamla Olympic. Åtgärderna omöjliggjorde att statsstödet kunde 
återbetalas.  
5.1.6.3 Privatisering och försäljning 
Olympic Airlines privatiserades 2009 men lyckades inte gå med vinst. I 
oktober 2013 godkände kommissionen ett av Aegean Airlines föreslaget 
förvärv av Olympic som nu är ett helägt dotterbolag till Aegean.
182
 Ett 
uppköp hade tidigare stoppats av kommissionen på grund av det kvasi-
monopol Aegean hade fått på den grekiska marknaden efter ett eventuellt 
övertagande.
183
 Köpet godkändes dock till sist och motiverades på följande 
sätt av kommissionären Joaquín Almunia: 
"It is clear that, due to the on-going Greek crisis and given 
Olympic's own very difficult financial situation, Olympic would 
be forced to leave the market soon in any event. Therefore we 
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approved the merger because it has no additional negative effect 
on competition."
184
 
Aegean och Olympic kommer fortsätta flyga under separata 
varumärken. 
5.1.7 Aer Lingus 
År 1994 fick även Aer Lingus stöd på Irl£ 175 miljoner godkänt i enlighet 
med undantaget i nuvarande artikel 107.3(c). Villkoren var, liksom i övriga 
kommissionsbeslut, att ytterligare stöd inte skulle ges, kapaciteten inte 
skulle utökas (bortsett från de transatlantiska linjerna), att irländska 
regeringen inte skulle lägga sig i driften av bolaget (undantaget för 
kommersiella anledningar), samt att vissa kostnadsreduktioner kunde visas i 
efterhand.
185
 Irland argumenterade för att stödet skulle godkännas mot 
bakgrund av landets regionala läge samt låga BNP. Dessutom hävdade 
Irland att ett effektivt transportsystem är så essentiellt för den irländska 
ekonomin att landet inte kunde vara beroende av flygbolag som är 
stationerade utomlands. Argumenten var att en konkurs av Aer Lingus 
skulle få katastrofala följder för ekonomin, turismen, industrin, 
sysselsättningen och den irländska flygsektorn generellt. Kommissionen 
höll inte med om att stödet kunde godkännas som regionalstöd enligt 
undantaget 107.3(a) eftersom stödet inte gynnade alla irländska flygbolag 
utan bara det statligt ägda Aer Lingus.
186
 Dock konstaterade kommissionen 
att Aer Lingus fortsatta verksamhet skulle bidra till att behålla en 
högkvalitativ och pålitlig flygförbindelse mellan Irland och övriga 
gemenskapen samt bevara och främja konkurrensen i gemenskapen. Stödet 
kunde därför godkännas enligt undantaget i 107.3(c).  
”As regards the common interest […] the Commission considers 
that the restructuring of Aer Lingus will contribute to the 
development of air transport activity in a peripheral area […]. 
[…] a radical restructuring of the the airline […] will be 
beneficial for both the Irish economy and for the interest of the 
Community as a whole.”187  
Ett argument från kommissionen var också att Aer Lingus, liksom många 
andra statliga flygbolag, hade tvingats skapa arbetstillfällen, hålla låga priser 
och utföra vissa åtaganden som de annars inte hade gjort på kommersiell 
basis och att detta var något som skulle tas i beaktande.
188
 Kommissionen 
har tidigare blockerat Ryanairs försök att köpa Aer Lingus, senast 2013, 
men om den inställningen kommer att ändras efter godkännandet av 
Aegeans köp av Olympic återstår att se.  
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5.2 Beslut under 2000-talet 
5.2.1 Malév – Hungarian Airlines 
I januari 2012 fastslog kommissionen att det ungerska flygbolaget Malév 
mellan 2007 och 2010 hade tagit emot statligt stöd på icke marknadsmässiga 
villkor som inte var förenligt med den inre marknaden.
189
 Kommissionen 
beordrade Ungern att återkräva närmare € 130 miljoner från Malév. I sitt 
beslut skriver kommissionen att Malév, mot bakgrund av sina sedan länge 
pågående ekonomiska problem, inte skulle ha kunnat erhålla någon liknande 
finansiering på marknadsmässiga villkor, varken från någon privat aktör 
eller från den ungerska staten. Kommissionen poängterar att ett företag i 
ekonomisk kris kan få omstruktureringsstöd men att de åtgärder som vidtogs 
av Ungern inte mötte villkoren, bland annat då Malév inte kunde visa hur 
bolaget skulle bli lönsamt igen. Den affärsplan som presenterades visade 
inte att någon privat aktör skulle bidra till omstruktureringen tillsammans 
med den ungerska staten och inte heller kompenserade Malév för den 
snedvridning av konkurrensen som stödet innebar.
190
 Således krävde 
kommissionen återbetalning av stödet vilket gjorde att Malév gick i konkurs 
strax därpå.
191
  
 
Mot bakgrund av stora förluster i början på 2000-talet gjordes försök att 
privatisera bolaget. Malév såldes men kunde inte komma ur sina 
ekonomiska problem och via ett dotterbolag tillförde ungerska staten kapital 
vid flera tillfällen samtidigt som ytterligare åtgärder vidtogs, däribland 
fördelaktiga skatteupplägg. Det var i fallet ostridigt att medlen som 
tillkommit Malév kunde hänföras till den ungerska staten. Kommissionen 
konstaterade också att konkurrensen och handeln mellan medlemsstaterna 
påverkades eftersom åtgärderna gjorde det möjligt för Malév att fortsätta sin 
verksamhet utan att ta konsekvenserna av sina dåliga resultat. Eftersom den 
ungerska staten själva hävdade att ingen privat investerare skulle ha varit 
beredd att ta över bolaget och att Malév var viktigt för den nationella 
ekonomin såväl som för infrastrukturen och arbetsmarknaden fastställde 
kommissionen att den marknadsekonomiska investerarprincipen inte var 
uppfylld.
192
 Det var tydligt att politiska överväganden snarare än 
förväntningar på framtida lönsamhet motiverade Ungerns agerande.
193
 
Stödet var heller inte i enlighet med riktlinjerna för R&R då en 
omstruktureringsplan saknades och då stödet inte var begränsat till minsta 
möjliga.
194
  
 
The Economist rapporterade om situationen efter Malévs konkurs. Ryanair 
svarade med att öppna 32 nya flyglinjer till Budapest och även Wizz air, det 
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ungerska lågprisbolaget, ökade sin närvaro vid flygplatsen. Lågprisbolagens 
marknadsandelar av trafiken till Budapest ökade från 26 % till över 50 %, en 
utveckling som anammades av ledingen för flygplatsen som i övrigt tappade 
närmare 40 % av sina intäkter när Malév försvann. Följden blev också ett 
minskat utbud av långlinjer bland annat till USA och Kina när Malév inte 
längre kunder garantera trafikströmmarna till huvudstaden. En ofrånkomlig 
risk när villkoren börjar dikteras av lågprisbolag med utländska intressen 
snarare än av en lojal flaggbärare.
195
 
5.2.2 Austrian Airlines 
2009 godkände kommissionen Österrikes privatisering och försäljning av 
Austrian Airlines till Lufthansa.
196
 Kommissionen var tveksam till om det 
pris som Lufthansa betalade var marknadsmässigt. I affären ingick en 
rekapitalisering av Austrian som österrikiska staten skulle genomföra med € 
500 miljoner. Tidigare samma år hade kommissionen även godkänt en 
statlig lånegaranti värd € 200 miljoner till förmån för Austrian.  
Kommissionen slog fast att försäljningen till Lufthansa visserligen 
inkluderade statsstöd då en konkurs till och med hade blivit billigare för den 
österrikiska staten än en försäljning, men att omstruktureringen och den 
efterföljande försäljningen var förenlig med det gemensamma regelverket 
för ”rescue and restructuring of firms in difficulty”. Dåvarande 
kommissionären med ansvar för transportfrågor Antonio Tajani 
kommenterade kommissionens beslut på följande sätt: 
"This decision is yet another step taken favouring the 
consolidation of the airline sector. It will lead to a market that is 
undistorted by state aid, with an ultimate benefit for 
passengers."
197
 
5.2.3 Kommissionens pågående granskning 
Ytterligare ett flygbolag som fått tillskott eller garantier från sina ägare är 
Scandinavian Airlines. SAS är i skrivande stund är under granskning av 
kommissionen för de garantier som svenska, danska och norska staten 
lämnade till förmån för bolaget under hösten 2012. Samtidigt som de 
statliga aktieägarna ökade sin risk gentemot bolaget minskade de privata 
aktieägarna (bankerna) sin exponering avsevärt. Mot den bakgrunden och 
affärsplanens pålitlighet tvivlar kommissionen på att marknadsmässiga 
villkor förelåg för SAS kreditmöjlighet.
198
 Beslut väntas under 2014. 
Även polska LOT väntar besked från kommissionen huruvida ett 
omstruktureringsstöd på € 200 miljoner från polska staten är i 
överensstämmelse med EU:s statsstödsregler. Kommissionen ska utreda om 
deras omstruktureringsplan är realistisk och kan göra LOT lönsamt utan 
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fortsatt statlig finansiering och om de uppoffringar som bolaget har åtagit 
sig är tillräckliga.
199
 
5.3 Sammanfattning och synpunkter 
Från att ha varit helt undantaget från EU:s kontroll fick kommissionen i 
början på 1990-talet möjlighet att forma landskapet för den europeiska 
flygmarknaden genom att kontrollera och godkänna statligt stöd till de 
europeiska flygbolagen. Efter att ha godkänt stöd till bland andra Sabena 
och Air France under tidigt 1990-tal, började kommissionen se striktare på 
statsstödet under 2000-talet då bland annat Olympic nekades fortsatt stöd av 
den grekiska staten. Det kommissionsbeslut som kanske fått störst betydelse 
i ett enskilt fall är beslutet som tvingade ungerska flygbolaget Malév att 
återbetala statsstöd från ungerska staten, vilket resulterade i bolagets 
konkurs 2012. 
 
Statsstödsreglerna ger kommissionen stor handlingsfrihet när det gäller att 
bedöma stödets förenlighet med den inre marknaden. Bedömningen 
involverar ofta ekonomiska värderingar och bedömningar av vilken 
konkurrenspåverkan stödet kommer ha på den inre marknaden. Trots en fast 
etablerad princip om att investeringar ska ske på marknadsmässiga villkor 
med krav på rimlig avkastning har kommissionen vid flera tillfällen godkänt 
stödpaket till bolag som varken förr eller senare har lyckats gå med vinst 
och bli konkurrenskraftiga bolag. Bolag som för närvarande befinner sig 
under kommissionens granskning är Alitalia, SAS och LOT. Huruvida 
kommissionen bedömer det köp av 15 % av andelarna i Alitalia, som det 
statligt kontrollerade Poste Italiane planerar, vara på marknadsmässiga 
villkor och i överensstämmelse med den marknadsekonomiska 
investerarprincipen återstår att se under 2014. Även den lånefacilitet som 
den danska och den svenska staten gav till förmån för SAS och polska LOTs 
försäljningar av tillgångar till den polska staten under 2012 granskas för 
närvarande av kommissionen. Beslut väntas i början av 2014. 
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6 Analys av statsstödsrättens 
inverkan på flygindustrin 
6.1 Kommissionens syn på statsstödet 
6.1.1 En generös inställning  
I inledningen av denna uppsats ställdes bland annat frågan om hur 
kommissionens syn på statsstödet har utvecklats sedan avregleringen av 
marknaden. 
 
Då EU:s regler om statsstöd och konkurrens kom att styra flygsektorn gavs 
kommissionen möjlighet att kontrollera utvecklingen på flygmarknaden från 
1990-talet och framåt. På grund av den stora omvälvningen som skedde 
efter avregleringen fick många flygbolag ekonomiska svårigheter och fallen 
av statsstöd som hamnade under kommissionens granskning var många. 
Den ökande konkurrensen som liberaliseringen förde med sig kombinerat 
med kraftigt höjda bränslepriser tvingade kommissionen att inta en generös 
hållning till statsstödet under avregleringens första år. Detta för att undvika 
ett totalt marknadsmisslyckande. Kommissionens syn kan även förklaras 
med avsaknaden av riktlinjer för statsstödet till flygsektorn, där den första 
samlingen inte antogs förrän 1994. På grund av detta saknade kommissionen 
i det inledande skedet praxis på hur det gemensamma intresset skulle tolkas 
i förhållande till flygsektorn. 
 
Det första stora europeiska flygbolaget som beviljades statsstöd efter 
godkännande av kommissionen var belgiska Sabena år 1990. Ganska snart 
därefter fick även Air France och Iberia stora kapitaltillskott godkända. De 
tidiga fallen har visat att både politiska och sociala hänsyn togs av 
kommissionen då de nationella flygbolagen var stora arbetsgivare och en 
viktig del av medlemsstaternas infrastruktur. Då stöd godkändes till Aer 
Lingus poängterade just kommissionen att flygbolaget hade tvingats skapa 
arbetstillfällen och att detta skulle tas hänsyn till vid bedömningen av 
statsstödets förenlighet med det gemensamma intresset.  
 
Kommissionen ansåg att de europeiska flygbolagen skulle få tid att göra 
omställningar för att kunna möta den nya fria konkurrensen, men under gott 
och väl ett decennium ansågs statsstöd ligga i det gemensamma intresset för 
att rädda flygbolagen undan konkurs. Att kommissionen delvis har tagit 
politisk hänsyn vid sina beslut kan misstänkas särskilt i fallet med Air 
France (se kapitel 5.1.3.3). Där hävdade kommissionen att en ordentlig 
omstrukturering av bolaget skulle bidra till utvecklingen av 
transportindustrin och därmed göra hela flygsektorn mer konkurrenskraftig. 
Man kan anta att kommissionen hade press på sig av det (i EU) 
inflytelserika Frankrike för att rädda deras nationalsymbol. 
Medlemsstaternas inflytande kan även ha spelat in i övriga 
omstruktureringsplaner. Detta blir intressant mot bakgrund av unionens 
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utvidgning. I takt med att fler medlemsstater kommer in i unionen är jag 
tveksam till om det finns något utrymme för en liknande politisk påverkan 
idag. Konkursen av Malév styrker denna tes. 
 
Trots att kommissionens intention var att det statliga stödet, efter 
liberaliseringen, skulle fasas ut efter en omställningsperiod på ett antal år 
ledde den allmänna nedgången i flygsektorn som följde efter 
terrorattackerna år 2001 till nya svårigheter för flygbolagen och fallen av 
statsstöd fortsatte.  
6.1.2 Privatiseringsåtaganden 
Åtagandena från medlemsstaterna att privatisera bolagen inverkade positivt 
vid kommissionens bedömning av bolagens omstruktureringsplaner. Att 
från kommissionens sida ställa krav på de statliga flygbolagens 
privatiseringar skulle enligt min mening ha stridit mot neutralitetsprincipen i 
artikel 345 FEUF. Medlemsstaternas frivilliga åtaganden blev därför viktiga 
vid kommissionens bedömningar. En viss antydan till ovanstående 
resonemang kan man se exempel på i fallet med Österrikes privatisering och 
försäljning av Austrian Airlines. Kommissionen såg mycket generöst på 
statsstödsreglerna när bolaget såldes till Lufthansa och det hade varit 
billigare för Österrike att låta bolaget gå i konkurs. Mot den bakgrunden 
föredrog uppenbarligen kommissionen att bolaget övertogs mot generösa 
villkor. 
 
Om kommissionen trots allt hade velat ställa ett privatiseringskrav skulle det 
eventuellt kunna motiveras utifrån villkoret att ett bolag måste förväntas bli 
lönsamt för att en omstruktureringsplan ska godkännas av kommissionen. 
Villkoret skulle påminna om den marknadsekonomiska investerarprincipen. 
Att det krävs en ny ledning och nya ägare som tar mer kommersiella hänsyn 
skulle då kunna ses som en förutsättning för bolagets överlevnad och 
därmed legitimisera privatiseringskravet. Ett sådant krav hade kanske främst 
varit önskvärt i fallet med Alitalia där flera statliga kapitaltillskott har 
godkänts trots att bolagets finansiella hälsa aldrig har förbättrats.  
6.1.3 Synen på den marknadsekonomiska 
investerarprincipen 
Som det har framkommit i kapitel 5 har kommissionens bedömning av 
huruvida kapitaltillskott ska anses vara marknadsmässiga investeringar eller 
statsstöd också förändrats sen 1990-talets början. Att privata ägare ska delta 
vid statliga kapitaltillskott för att en investering ska anses vara 
marknadsmässig är idag en förutsättning, men att kommissionen såg 
generöst på den marknadsekonomiska investerarprincipen ända in på 2000-
talet är kanske Alitalia det tydligaste exemplet på. Trots att bolaget inte har 
haft någon reell möjlighet till långsiktig vinst, på grund av sina stora skulder 
och låga effektivitet, har statliga kapitaltillskott godkänts vid ett flertal 
tillfällen med ett begränsat privat deltagande. Under hösten 2013 
uppmanades den statliga posten att köpa en andel i flygbolaget när ännu en 
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konkurs var nära förestående. Denna åtgärd borde enligt min mening 
rimligen klassificeras som statsstöd snarare än en marknadsmässig 
investering och förbjudas av kommissionen. Medlen är hänförliga till staten 
och att förvänta sig att Alitalia skulle gå med vinst inom en förutsebar 
framtid ter sig inte sannolikt. Det framstår istället som ännu ett politiskt 
försök att rädda flygbolaget som inte har gått med vinst sedan biljetterna 
betalades med Lire istället för euro. En strängare syn på när en investering 
ska anses vara marknadsmässig hade enligt min åsikt varit på sin plats och 
det kommer därför bli intressant att se en prövning av de italienska 
åtgärderna i kommissionen. 
 
På senare år har kommissionen nämligen lagt alltmer vikt vid bolagens 
vinstförutsättningar och att den omstruktureringsplan som bolagen antar 
innehåller hållbara lösningar för hur lönsamhet ska kunna uppnås i 
framtiden. Detta krav är viktigt och på många sätt bör det leda till en 
önskvärd utveckling på marknaden. I fallet med Malév saknades en 
långsiktig plan för att återställa den finansiella hälsan och en sådan ohållbar 
ekonomisk situation i ett flygbolag måste leda till att plats lämnas för mer 
konkurrenskraftiga aktörer. Denna argumentation framkom inte under 1990-
talet och synen på bolagens framtidsutsikter är väl det tydligaste exemplet 
på var det har skett en praxisförskjutning i kommissionens beslut de senaste 
åren. 
6.2 En önskvärd marknadsutveckling? 
6.2.1 Sammanslagningar och uppköp är 
oundvikliga 
De olika omstruktureringsstöd som kommissionen godkände under framför 
allt 1990-talet har ofta gjorts beroende av villkor. Bland annat fick inte 
marknadsandelarna öka och bolagen åtog sig att säga upp personal och dra 
in flyglinjer. Att bolagen skulle bli kvar på marknaden ansågs dock ligga i 
unionens intresse. Jag tycker att det framgår av de i kapitel 5.1 presenterade 
fallen att statsstödsreglerna fick en begränsad inverkan på flygindustrin 
under 1990-talet. Framför allt var det de dåliga finanserna i flera av 
flygbolagen som ledde till att medlemsstaterna såg sig tvungna att 
privatisera flygbolagen då förlusterna blev för stora.  
 
Förändringarna på flygmarknaden skulle däremot bli desto större under 
2000-talet. Lågprisbolagen ökade sina marknadsandelar markant tack vare 
den fria konkurrensen och flera nationella flygbolag gick i konkurs eller 
köptes upp. Marknaden konsoliderades och rena sammanslagningar utöver 
de allianser som redan bildats blev nödvändiga för vissa av de etablerade 
flygbolagen.  
 
Efter liberaliseringen blev den europeiska marknaden helt enkelt för liten för 
alla nationella flygbolag, men sannolikt hade den konsolidering som började 
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ske i mitten av 2000-talet inte inträffat utan EU:s statsstödsregler då 
medlemsstaterna fritt hade kunnat fortsätta subventionera sina flygbolag.  
 
Kommissionen ansåg under 1990-talet att existensen av flera stora flygbolag 
inom gemenskapen var en garanti för en balanserad konkurrenssituation. En 
viktig lärdom som drogs av avregleringen i USA var att en avreglerad 
marknad inte nödvändigtvis leder till ökad konkurrens. År 1990 stod tre 
bolag tillsammans för mer än hälften av marknadsandelarna i USA och 
kanske var det just den begränsning av konkurrensen som gjorde 
kommissionen orolig för en liknande utveckling i Europa. Kommissionen 
godkände också statsstöd i flera fall, bland annat till Aer Lingus, Air France, 
Olympic och Alitalia med hänvisning till att konkurrensen skulle stärkas av 
att bolagen blev kvar på marknaden. Det faktum att en marknad med fri 
konkurrens innebär att icke lönsamma bolag bör lämna marknaden och att 
alla försök att rädda bolagen innebär en snedvridning av konkurrensen 
verkar inte ha bekymrat kommissionen.  
 
Unionen har själv konstaterat att det föreligger en överkapacitet på 
flygmarknaden och mot bakgrund av syftet med den inre marknaden anser 
jag det orimligt att samma bedömning som i fallen ovan skulle göras av 
kommissionen idag. Det återstår för kommissionen att klargöra om det 
gemensamma intresset är en marknad med många aktörer eller en 
gemensam marknad där fria marknadskrafter styr. 
 
Om konsolideringen på flygmarknaden fortsätter, vilket det mesta tyder på, 
kommer det enligt min mening på sikt att leda till en marknad där några få 
stora aktörer kontrollerar större delen av marknaden inom unionen. 
Kommande riktlinjer och EU-regleringar, särskilt konkurrensreglerna, måste 
anpassas efter denna utveckling. Att kommissionen tagit till sig den nya 
marknadsutvecklingen tycker jag man ser exempel på vid godkännandet av 
Aegean Airlines övertag av Olympic. Marknaden har uppenbarligen varit 
för liten för alla flygbolag och att behålla många aktörer på marknaden blir 
omöjligt utan statsstöd och det anser jag inte heller vara ett självändamål. 
Att Aegean får en dominerande ställning på den grekiska marknaden är 
inget problem i sig då missbruk fortfarande hindras av konkurrensreglerna i 
EU. Den ökade närvaron i Ungern av både Ryanair och Wizz Air efter 
konkursen av Malév bevisar att marknadskrafterna snabbt fyller ut det 
tomrum som ett dominerande nationellt flygbolag lämnar efter sig.  
6.2.2 Fri konkurrens till vilket pris som helst? 
Som kommissionären Almunia konstaterar så åtnjuter EU-medborgarna idag 
fler möjligheter att flyga billigt tack vare liberaliseringen. Avskaffandet av 
cabotage-reglerna gjorde att framför allt lågprisbolagen kunde utveckla 
linjenät med många direktlinjer mellan olika medlemsstater.  
 
Ligger då denna utveckling i det gemensamma intresset? Spontant kan nog 
ingen förneka att priserna har gått ner, avgångarna har blivit fler och 
valmöjligheterna större. Lågprisbolagens jakt på lägre kostnader har gjort att 
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de mindre regionala flygplatserna, ofta i städernas utkanter, har blivit mer 
flitigt utnyttjade vilket i grunden är bra. Det bidrar till att minska 
belastningen på de stora flygtrafiknaven och persontransporterna till 
flygplatserna blir kortare, vilket också är positivt ur miljösynpunkt. Däremot 
anser jag att de ibland alltför förmånliga rabatter som har erbjudits av de 
regionala flygplatserna för att locka till sig lågprisbolagen måste ses över. 
Rättsläget idag stadgar att marknadsföringsbidrag och uppstartsstöd måste 
erbjudas på lika och marknadsmässiga villkor till alla flygbolag men i 
praktiken har vissa, såsom Ryanair, haft bättre möjligheter att utnyttja dessa 
förmåner. Full öppenhet och ett offentligt upphandlingsförfarande är därför 
eftersträvansvärt när det gäller vem som ska komma i åtnjutande av dem. 
 
Flygbolag som Ryanair har gjort konkurrensen stenhård i Europa, ofta 
genom att pressa priserna tack vare arbetsvillkor som är långt sämre än hos 
de nationella flygbolagen. Om priserna sjunker för mycket på den 
europeiska flygmarknaden kan det bli problematiskt för unionen. Det är som 
SAS vd konstaterar orimligt att alla bolag tvingas konkurrera på samma 
marknad när lågprisbolagen lyckas pressa priserna tack vare dåliga villkor 
och personal från låglöneländer utanför unionen. En relevant fråga man bör 
ställa är vad den fria marknaden egentligen är värd i termer av 
anställningsvillkor och social trygghet. Ryanair har aktivt verkat mot 
kollektivavtal och motarbetat anställda som velat organisera sig fackligt. 
Här måste EU ta ett större ansvar, inte bara för att alla delar av unionen är 
tillgängliga med bra infrastruktur, utan för att de flygbolag som trafikerar 
luftrummet faktiskt har en sund personalpolitik. Politiskta ingripanden är 
svåra då flygmarknaden är global och att, som Socialdemokraterna har 
föreslagit, införa ett socialt protokoll i fördraget, som bland annat skulle 
skydda EU-medborgarnas rätt att organisera sig fackligt skulle kräva ett 
enhälligt beslut av alla medlemsstater i unionen. Vidare måste ett sådant 
beslut godkännas i alla respektive parlament, vilket naturligtvis gör detta till 
en svårframkomlig väg som definitivt inte är den snabbaste. Hur denna fråga 
löses bäst är oklart. Det framstår dock som rimligt mot bakgrund av EU:s 
nuvarande syften och mål att unionen sätter upp tydligare regler för 
arbetstagare i flygindustrin som minskar möjligheterna att använda dåliga 
sociala villkor som konkurrensmedel.  
6.3 Behövs en ny syn på statsstödet i 
framtiden? 
6.3.1 EU och den globala konkurrensen 
Frågan är om en renodlat ekonomisk syn på flygsektorn, likt den 
marknadsekonomiska investerarprincipen, är önskvärd eller om flygsektorn 
ska anses så viktig att medlemsstaterna ska tillåtas att hålla den vid liv med 
statliga medel. Kommissionen konstaterade på 1990-talet att vissa konkurser 
hade fått stora sociala effekter och negativa följder, inte minst på ekonomin. 
Att en så dyr sektor hålls igång med hänvisning till sysselsättningen är 
emellertid ohållbart. Medlemsstaternas skattepengar spenderas bättre på 
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annat håll då det finns många aktörer som kan och vill komma in på 
marknaden. Med tanke på den överetablering som faktiskt föreligger idag 
skulle det dessutom vara svårt för någon medlemsstat att motivera att ett 
eget flygbolag skulle behövas för att tillgodose infrastrukturella behov. 
Viktiga flyglinjer kommer alltid trafikeras oavsett aktör och i de fall 
marknaden inte erbjuder en tillfredsställande service, finns möjligheten att 
införa allmännyttiga tjänsteåtaganden. Att anse något flygbolag så viktigt att 
miljarder i statsstöd skulle ligga i unionens intresse verkar dessutom efter 
konkursen av Malév allt mindre sannolikt. Inte heller med hänvisning till 
stärkande av konkurrensen skulle förmodligen statsstöd godkännas idag.  
 
Den europeiske medborgaren gynnas givetvis av ett linjenät som binder 
samman unionen med många avgångar. Men detta måste ske på 
marknadsmässiga villkor. 
 
En annan viktig aspekt för EU, inte minst ur ett ekonomiskt perspektiv, är 
den växande konkurrensen från de statligt understödda bolagen i 
Mellanöstern och Asien som Emirates, Qatar Airways och Singapore 
Airlines. Dessa bolag konkurrerar på samma linjer som många av de 
europeiska bolagen och kan pressa priserna till ännu lägre nivåer tack vare 
statliga pengar från sina respektive stater. Hur konkurrensen på denna 
globala marknad ska hanteras är en svår fråga som bör uppmärksammas i de 
nya riktlinjerna till flygsektorn som antas 2014. EU har bland annat med 
hänsyn till att värna sysselsättningen inom unionen enligt artikel 9, ett 
ansvar för att skydda de europeiska flygbolagen från snedvriden konkurrens 
på den globala flygmarknaden. Eftersom en världsomspännande reglering 
för arbetsvillkor och löner skulle vara omöjlig borde EU i alla fall ta ansvar 
för att alla som trafikerar den europeiska marknaden gör det på lika villkor. 
Att de statligt understödda bolagen från exempelvis Gulfstaterna erbjuder en 
servicenivå som ligger långt över de europeiska bolagens och dessutom 
konkurrerar på samma linjer är ett problem som EU har ett ansvar för. 
 
Statsstödets karaktär och de komplexa bedömningar som kommissionen 
måste göra kräver tydliga riktlinjer och att det i början på 2014 antas en ny, 
mer sammanhållen, samling riktlinjer gällande statsstöd som inkluderar 
både flygbolag och flygplatser är mycket välkommet. 
6.3.2 Hänsyn till andra faktorer? 
Som det har visat sig i många sektorer före flygindustrin (den svenska 
varvsindustrin exempelvis) så är ökade inslag av statligt stöd inte en 
realistisk väg framåt. Europas flygbolag, statliga eller inte, måste lära sig att 
konkurrera på lika villkor och på egen hand. Då den tuffa konkurrensen 
riskerar att leda till flera av de etablerade bolagens konkurs finns 
möjligheter för medlemsstaterna, i enlighet med bestämmelserna om SGEI i 
artikel 14 och 106 FEUF, att införa allmän trafikplikt på specifika flyglinjer 
som anses viktiga för medborgarna i en medlemsstat. Kraven för att införa 
en sådan allmän trafikplikt är relativt höga och kan bara införas om 
transportbehoven inte i tillräcklig utsträckning uppfylls av en befintlig 
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flyglinje eller av andra transportmedel. Som artikel 106.2 FEUF anger ska 
de företag som tillhandahåller tjänster av allmänt ekonomiskt intresse vara 
underkastade bland annat EU:s konkurrensregler, så länge tillämpningen av 
dessa regler inte hindrar att uppgifterna utförs. I praktiken kan alltså avsteg 
göras från statsstödsreglerna. För att ersättning för SGEI inte ska utgöra 
statligt stöd måste kriterierna i Altmarkmålet vara uppfyllda. Det saknas 
dock specifika krav på de företag som väljs ut för att fullgöra tjänster av 
allmänt intresse vilket är en uppenbar brist med hänsyn till det gemensamma 
intresset. Här ska återigen påminnas om artikel 9 FEUF som stadgar att 
unionen vid genomförandet av sin politik och verksamhet ska beakta de 
krav som är förknippade med främjandet av bland annat hög sysselsättning 
och ett fullgott socialt skydd.  
 
Avslutningsvis är följande intressant ur miljösynpunkt. I 1994 års riktlinjer 
angavs att statsstöd inte får vara av expansiv karaktär och i det avseendet är 
just inköpen av nya flygplan tveksamma. En uppgradering av 
flygplansflottan för att kunna möta EU:s striktare bullernivåer har tidigare 
godkänts i samband med omstruktureringar. Det verkar dock högst 
osannolikt att inköp av nya flygplan för statliga medel idag inte skulle anses 
som annat än olagligt statsstöd. Nya flygplan är mer bränslesnåla vilket har 
positiva miljöeffekter och huruvida sådana miljöpolitiska hänsyn ska få tas i 
statsstödssammanhang är värt att diskutera eftersom en god miljö ligger 
högt på unionens agenda.  
6.4 Sammanfattande slutsats 
Som kommissionären Joaquin Almunia konstaterar ska de nya riktlinjerna 
som antas i början av 2014 tillse att offentliga medel spenderas där de 
faktiskt behövs - det vill säga på flyglinjer och infrastruktur som marknaden 
inte tillhandahåller på egen hand. Att varje medlemsstat ska ha ett eget 
flygbolag som nationssymbol kan inte motiveras på rimliga grunder om inte 
bolaget genererar vinst. Att ett flygbolags varumärke skulle ha stort 
symbolvärde och vara en del av den nationella identiteten är argument som 
blivit hopplöst föråldrade då ett av Europas största flygbolag, sett till antalet 
passagerare, är Ryanair. Framgångarna för Ryanair och liknande bolag har 
tydligt visat att det som prioriteras högst av konsumenterna är låga priser 
och ännu lägre priser. I Storbritannien var det just konsumentperspektivet 
och den liberala ideologin under 1980-talet som gjorde att landet låg före 
övriga Europa med idéer om en liberaliserad flygmarknad och en privatägd 
flaggbärare. British Airways visade att det var möjligt och det är dags att 
påminna om de skäl som en gång ledde fram till liberaliseringen, nämligen 
att minska det offentliga slöseriet på olönsamma bolag. 
 
Mot denna bakgrund landar jag i slutsatsen att statsstödet bör inriktas på de 
linjer som är av allmännyttig karaktär (SGEI) med tanke på den varierande 
geografin i många av medlemsstaterna. Flyget kommer att vara en väsentlig 
del av infrastrukturen i EU och en flygmarknad med stabila anslutningar 
mellan alla europeiska stater är en förutsättning för en välfungerande 
gemenskap. De flygbolag som trafikerar avlägsna och glest befolkade 
56 
 
regioner och öar måste naturligtvis kunna få stöd för detta. Men att en 
överkapacitet upprätthålls med statliga medel är inte önskvärt. Sådan 
verksamhet måste lämnas åt marknadskrafterna att reglera.  
 
För att konsumenten ska kunna dra nytta av en avreglerad marknad och 
flyga billigt måste bolagen konkurrera på lika villkor. Med den 
överetablering som idag föreligger finns alla möjligheter att uppnå detta. 
Det ligger i både medlemsstaternas och konsumenternas intresse att de 
flygbolag som inte är lönsamma försvinner från marknaden och lämnar plats 
för mer konkurrenskraftiga bolag. En statsunderstödd marknad kommer i 
längden inte klara konkurrensen från Asien och Mellanöstern. Ju fortare 
medlemsstaterna inser det, desto fortare kan den europeiska flygmarknaden 
bli konkurrenskraftig gentemot andra marknader.  
 
Alltför låga priser riskerar leda till lägre löner och föra med sig försämrade 
anställningsvillkor och minskad trygghet för både passagerare och anställda. 
Framför allt lågprisbolagen har bidragit till denna utveckling i deras 
ständiga kamp för lägre kostnader. I förlängningen kan detta urholka 
villkoren för hela branschen då de etablerade flygbolagen tvingas möta 
lågprisbolagens billigare priser för att klara sig i konkurrensen. Här har EU 
ett stort ansvar för att garantera bra villkor och en sund konkurrenssituation 
i unionen. Hur de europeiska flygbolagen i framtiden ska möta 
konkurrensen från statligt subventionerade bolag i Mellanöstern och Asien 
återstår att se, men även här kommer ansvaret att vila på EU.Det betyder 
också att högre krav måste ställas på vissa av de lågprisbolag som trafikerar 
unionen. Låga löner och dåliga anställningsvillkor riskerar urholka 
branschen och kan i förlängningen leda till brister i säkerheten. Även om 
EU har ett ansvar är det också upp till konsumenten att välja ett flygbolag 
som erbjuder goda villkor för sina anställda.  
 
Neutralitetsprincipen och förbudet för EU att ingripa i medlemsstaternas 
egendomsordning gör att de statligt ägda flygbolagen kan finnas kvar men 
kommissionens hårdare syn på statsstödet gör att investeringar och 
kapitaltillskott måste ske på marknadsmässiga villkor. Kommersiella hänsyn 
borde numera vara en förutsättning om staterna vill behålla sina ägarandelar 
men kommissionens bedömning har inte varit helt konsekvent. En striktare 
syn på kapitaltillskott är önskvärd. Bolagens förutsättningar till framtida 
vinster och realistiska rekonstruktionsplaner bör få större betydelse i 
framtiden. 
 
Det fria luftrummet och avskaffandet av cabotage-reglerna har också gjort 
att det inte längre finns någon större nackdel med att vara utan ett nationellt 
flygbolag. På en fri marknad kommer lönsamma flyglinjer alltid trafikeras 
och i de fall där marknaden inte erbjuder tillfredsställande kommunikationer 
men en medlemsstat anser en linje vara av allmänt ekonomiskt intresse, kan 
stöd lämnas till det bolag som trafikerar den i enlighet med kriterierna i 
Altmark. Ett flygbolag ska helst väljas ut genom ett offentligt 
upphandlingsförfarande och ersättningar bör fastställas i förväg. Detta ligger 
i linje med den inre marknaden då alla flygbolag bör ha samma möjligheter 
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att bedriva allmännyttiga tjänster. Dock borde krav ställas på 
anställningsvillkor och facklig representation i de flygbolag som faktiskt 
väljs ut, eventuellt med hänvisning till artikel 9 FEUF. I detta fall kan man 
trots allt se de nationella flygbolagen som förebilder.  
 
På många sätt verkar det idag som att framför allt Gulfstaterna sätter samma 
prestige i sina flygbolag som de europeiska staterna en gång gjorde i 
efterkrigstidens Europa. Så länge politikerna i de berörda länderna använder 
flygbolagen som statliga arbetsförmedlingar och så länge subventioner är 
möjliga tack vare stora oljeinkomster lär nog de nya arabiska flygbolagen 
vara en framgångssaga, men när Mellanöstern får se samma utveckling som 
Europa med en växande lågprismarknad som börjar konkurrera på de 
europeiska linjerna kan det bli en dyrköpt läxa för de oljetäta shejkerna. Att 
ha ett nationellt flygbolag med en servicenivå som för tankarna till en 
middagsbjudning i smoking är onekligen lockande men föga hållbart 
ekonomiskt. 
58 
 
Käll- och litteraturförteckning 
Litteratur 
 
Adkins, Bernadine, Air Transport and E.C. Competition Law, Sweet  & 
Maxwell, London 1994. [Citeras; Adkins] 
 
Cento, Alesandro, The Airline Industry – Challenges in the 21st century. 
Physica-Verlag, Heidelberg 2009. 
 
de Cecco, Francesco, State Aid and the European Economic Constitution, 
Hart Publishing, Oxford and Portland, UK 2013. [Citeras; de Cecco]  
 
Craig, Paul & de Búrca, Gráinne, EU Law – Text, Cases and Materials, fifth 
edition, Oxford University Press, 2011. [Citeras; Craig, de Búrca] 
 
Indén, Tobias, EU:s statsstödsrätt – En introduktion, Iustus Förlag AB, 
Uppsala 2011. [Citeras; Indén] 
 
Kassim, H., Stevens H., Air Transport and the European Union – 
Europeanization and its Limits, Palgrave Macmillan, UK 2010. [Citeras; 
Kassim] 
 
Lykotrafiki, Antigoni, The intersection between the market economy 
investor principle and the one time-last time principle in the context of 
airline restructuring operations. I: Research Handbook on European State 
Aid Law, Edward Elgar, UK 2013. [Citeras; Szyszczak] 
 
Schmauch, Magnus, EU Law on State Aid to Airlines, Lexxion Publisher, 
Berlin 2012. [Citeras; Schmauch] 
 
Redigerad av Somers, Frans J.L., European Competition – Economics and 
Law, 1st edition, Noordhoff Uitgevers, Holland 2011.  
Medförfattare Davies-Ost, Karin E., Frencken, Joost A., Heuten, Ernst-Jan, 
Lengton, Egin E. 
 
Truxall, Steven, Competition and Regulation in the Airline Industry: 
Puppets in chaos, Routledge, 2013. 
 
 
Tidskrifter 
 
Balfour, J., Leandro, S., State Aid in the Airline Sector: a Change in Focus. 
I: European State Aid Law Quarterly 2, 2011, s. 225 
 
Bechtle, Miriam, Commission v Greece – The End of the Olympic Airways 
Saga? I: European State Aid Law Quarterly 1, 2010, s. 119 
59 
 
 
Forslid, Rickard, Bör länderna inom EU stödja fordonsindustrin?, SIEPS, 
European Policy Analysis, december 2009:15. 
 
Griffin, Ryan, State aid, the growth of low-cost carriers in the European 
Union, and the impact of the 2005 guidelines on financing of airports and 
start-up aid to airlines departing from regional airports, 
I: Journal of Air Law and Commerce 71, 2006, s. 341 
 
Hettne, Jörgen, Public Services and State Aid – Is a Decentralisation of 
State Aid Policy Necessary?, SIEPS, European Policy Analysis, december 
2011:14 [citeras Hettne] 
 
Elektroniska källor 
 
Alitalia seeks bankruptcy measures, BBC World News, 29 augusti 2008, 
tillgänglig på  
http://news.bbc.co.uk/2/hi/business/7588475.stm 
(citerad 17/11 2013) 
 
Altmeyer, C., Flak, Agnieszka, Rival Airline attacks Alitalia rescue as 
illegal, Reuters, 14 oktober 2013, tillgänglig på 
http://www.reuters.com/article/2013/10/14/us-alitalia-
idUSBRE99C0D320131014 
(citerad 5/11 2013) 
 
Augustin, Johan, Ryanair bantar sitt svenska utbud, SVD Näringsliv, 14 
december 2013, tillgänglig på 
http://www.svd.se/naringsliv/ryanair-bantar-sitt-svenska-
utbud_8823318.svd,  
citerad; 15/12 2013 
 
Augustsson, Tomas, Här är nya bolagen som kan sänka SAS, SVD 
Näringsliv, 30 augusti 2013, tillgänglig på 
http://www.svd.se/naringsliv/branscher/handel-och-tjanster/har-ar-nya-
bolagen-som-kan-sanka-sas_8469178.svd,  
(citerad; 18/10-2013) 
 
Augustsson, Tomas, Lufthansa öppnar för att köpa SAS, SVD Näringsliv, 
25 september 2013, tillgänglig på 
http://www.svd.se/naringsliv/branscher/handel-och-tjanster/lufthansa-
oppnar-for-att-kopa-sas_8551588.svd 
(citerad 16/10 2013) 
 
Barker, Alex, Brussels allows Aegean bid for Olympic in ’failing firm’ 
defence, Financial Times, 9 oktober 2013, tillgänglig på 
http://www.ft.com/intl/cms/s/0/e742e20c-30ea-11e3-b478-
00144feab7de.html?siteedition=intl&siteedition=intl#axzz2kucp29O8, 
(citerad 17/11 2013) 
60 
 
 
Barker, Alex, Brussels warns Alitalia on capital increase, Financial Times 
14 Oktober 2013, tillgänglig på 
http://www.ft.com/intl/cms/s/0/b19e6a9c-34e4-11e3-8148-
00144feab7de.html#axzz2kucp29O8, 
(citerad 17/11 2013) 
 
Can Silvio Berlusconi save Alitalia?, New York Times, 19 september 2008, 
tillgänglig på 
http://www.nytimes.com/2008/09/19/business/worldbusiness/19iht-
19airbus.16302604.html?_r=0, 
(citerad 30/10 2013) 
 
EU:s inre marknad har utvecklats successivt, EU-upplysningen, tillgänglig 
på 
http://www.eu-upplysningen.se/Om-EU/Vad-EU-gor/Handel-och-tjanster-
inom-EU/EU-inre-marknad/,  
(citerad 12/12 2013) 
 
EU to veto Olympic tie-up with Aegean, Financial Times, 25 januari 2011, 
tillgänglig på 
http://www.ft.com/intl/cms/s/0/1a2a9b8e-28af-11e0-aa18-
00144feab49a.html#axzz2lZvpMwqD, 
(citerad 17/11 2013) 
 
How not to rescue an airline. The Economist, 17 oktober 2013, tillgänglig 
på http://www.economist.com/news/europe/21588109-italian-government-
pumping-even-more-cash-its-ailing-carrier-how-not-
rescue?zid=303&ah=27090cf03414b8c5065d64ed0dad813d  
(citerad 17/11 2013) 
 
Letta’s faux pas, Financial Times, 13 oktober 2013, tillgänglig på 
http://www.ft.com/intl/cms/s/0/bb945888-3276-11e3-91d2-
00144feab7de.html#axzz2pciR4OyW, 
(citerad 17/11 2013) 
 
Life after Malev, The Economist, 31 maj 2013, tillgänglig på 
http://www.economist.com/blogs/gulliver/2013/05/hungary,  
(citerad 11/12 2013) 
 
Lönegård, Claes, Ett varnande exempel, Fokus, 28 november 2008, 
tillgänglig på http://www.fokus.se/2008/11/ett-varnande-exempel/,  
(citerad 27/12 2013) 
Nash, Nathaniel C. Struggle to keep Iberia Aloft, New York Times, 14 
januari 1995, tillgänglig på 
http://www.nytimes.com/1995/01/14/business/the-struggle-to-keep-iberia-
aloft.html,  
(citerad 11/11 2013) 
 
61 
 
Parker, Andrew, Alitalia shareholders agree rescue package, Financial 
Times, tillgänglig på 
http://www.ft.com/intl/cms/s/0/bbb37398-356f-11e3-b539-
00144feab7de.html#axzz2l2QO57LW 
citerad 20/10 2013 
 
Parker, Andrew, IAG makes progress with Iberia restructuring, Financial 
Times, 8 november 2013, tillgänglig på 
http://www.ft.com/intl/cms/s/0/7a24b9b0-4847-11e3-a3ef-
00144feabdc0.html#axzz2lZvpMwqD,  
(citerad 25/11 2013) 
 
Ryanair News Release, Ryanair sues ex-pilot John Goss, 22 augusti 2013, 
tillgänglig på 
http://www.ryanair.com/index.php/cz/news/22-aug-ryanair-sues-ex-pilot-
john-goss,  
(citerad 12/12 2013.) 
 
Ryanair boss O'Leary says: 'Let air stewards land planes in emergencies', 
Daily Mail – MailOnline, 6 september 2010, tillgänglig på 
http://www.dailymail.co.uk/travel/article-1309444/Ryanairs-Michael-
OLeary-says-air-stewards-land-planes-emergencies.html,  
(citerad 12/12 2013). 
 
SAS vd vill ha politiskt ingripande, Dagens industri, 4 januari 2014, 
tillgänglig på 
http://www.di.se/artiklar/2014/1/4/sas-vd-vill-ha-politiskt-ingripande/,  
(citerad 6/1 2014) 
 
S-krav på EU efter Ryanair-larm, SVD Näringsliv, 28 augusti 2013, 
tillgänglig på 
http://www.svd.se/naringsliv/s-krav-pa-eu-efter-ryanair-larm_8462180.svd, 
(citerad; 19/11 2013) 
 
Smith, Helena, Olympic Air to become subsidiary of Aegean Airlines in 
€72m deal, The Guardian, 1 november 2013, tillgänglig på 
http://www.theguardian.com/world/2013/nov/01/olympic-airlines-
subsidiary-aegean-airlines-72-million-euro-deal  
(citerad 25/11 2013) 
 
Survival of the fittest, The Economist, 3 februari 2013, tillgänglig på 
http://www.economist.com/blogs/gulliver/2012/02/malev-stops-flying, 
(citerad 15/12 2013) 
 
Tagliabue, John, Alitalia is near the edge of a fiscal crisis, New York 
Times, 23 mars 1996, tillgänglig på 
http://www.nytimes.com/1996/03/23/business/international-business-
alitalia-is-near-the-edge-of-a-fiscal-crisis.html,  
(citerad 11/11 2013) 
62 
 
 
Wright Oliver, Exclusive: Safety warning as budget airlines such as Ryanair 
cut fuel levels for flights, The Independent, 6 augusti 2013, tillgänglig på 
http://www.independent.co.uk/travel/news-and-advice/exclusive-safety-
warning-as-budget-airlines-such-as-ryanair-cut-fuel-levels-for-flights-
8749046.html,  
(citerad 12/12 2013) 
 
 
Övriga hemsidor 
 
International Civil Aviation Organization/ ICAO in Brief, tillgänglig på 
http://www.icao.int/about-icao/Pages/default.aspx,  
(citerad 3/10 2013) 
 
International Airlines Group/ about us, tillgänglig på 
http://www.iairgroup.com/phoenix.zhtml?c=240949&p=aboutoverview, 
(citerad 15/11 2013) 
 
KLM/ Corporate/ About KLM/ KLM-Air France, tillgänglig på 
http://www.klm.com/corporate/en/about-klm/air-france-klm/, 
(citerad 17/11 2013) 
 
Lufthansa Group/ Business Segments/ Passenger Airline Group, tillgänglig 
på 
http://www.lufthansagroup.com/en/company/business-segments/passenger-
airline-group.html,  
(citerad 18/11 2013) 
 
One World Alliance, tillgänglig på 
www.oneworld.com,  
(citerad 17/9 2013) 
 
Qantas/ About Qantas/ Qantas and Emirates, tillgänglig på 
http://www.qantas.com.au/travel/airlines/qantas-emirates/global/en,  
(citerad 5/12 2013) 
 
Skyteam, tillgänglig på 
www.skyteam.com,  
(citerad 17/9 2013) 
 
Star Alliance, tillgänglig på  
www.staralliance.com,  
(citerad 17/9 2013) 
 
 
63 
 
EU-rättsliga källor 
 
Riktlinjer, förordningar och annan EU-lagstiftning 
Civil Aviation Memorandum No. 2; Progress towards the development of a 
Community Air Transport Policy, COM (84) 72 final 
 
Single European Act [1987] OJ L 169/1 
 
Commission Guidelines on Application of Articles 92 and 93 of the EC 
Treaty and article 61 of the EEA agreement to state aids in the aviation 
sector [1994] OJ C 350/5 
[Citeras; 1994 års riktlinjer] 
 
Community Guidelines 94/C 368/05 on state aid for rescuing and 
restructuring firms in difficulty [1994] OJ C 368/12 
[citeras; 1994 års R&R guidelines] 
 
Community Guidelines 2004/C 244/02 on state aid for rescuing and 
restructuring firms in difficulty [2004] OJ C 244/2 
[citeras; 2004 års R&R guidelines] 
 
Community Guidelines 2005/C 312/01 on financing of airports and start-up 
aid to airlines departing from regional airports [2005] OJ C 312/1  
[citeras; 2005 års riktlinjer] 
 
Kommissionens förordning (EG) nr 1998/2006 av den 15 december 2006 
om tillämpningen av artiklarna 87 och 88 i fördraget på stöd av mindre 
betydelse [2006] OJ L 379/5 
 
Guidelines on national regional aid for 2007-2013 [2006] OJ C 54/13 
 
Kommissionens förordning (EG) nr 800/2008 av den 6 augusti 2008 genom 
vilken vissa kategorier av stöd förklaras förenliga med den gemensamma 
marknaden enligt artiklarna 87 och 88 i fördraget (allmän 
gruppundantagsförordning) [2008] OJ L 214/3 
 
Meddelade från kommissionen 2012/C 8/02 om tillämpningen av 
Europeiska Unionens regler om statligt stöd på ersättning för 
tillhandahållande av tjänster av allmänt ekonomiskt intresse [2012] OJ C 8/4 
 
Meddelande från kommissionen, Utkast, EU-riktlinjer för statligt stöd till 
flygplatser och flygbolag 
 
Kommissionens pressmeddelanden 
 
IP/92/606, 22 juli 1992, Commission says yes to state aid for Iberia 
64 
 
IP/01/1432, 17 oktober 2001, Green light to the bridging loan for SABENA 
in the context of pre-bankruptcy proceedings  
IP/01/1558, 9 november 2001, European Commission says DAT can use 
125 million Euro bridging loan granted to Sabena 
IP/04/157, 3 februari 2004, The Commission's decision on Charleroi airport 
promotes the activities of low-cost airlines and regional development 
IP/04/965, 20 juli 2004, Air transport: the Commission authorises rescue 
aid for the Italian airline Alitalia 
IP/09/1256, 28 augusti 2009, State aid: Commission approves the 
restructuring of Austrian Airlines 
IP/11/1571, 20 december 2011. State aid: Commission adopts new rules on 
services of general economic interest (SGEI) 
IP/12/7, 9 januari 2012, Commission orders Hungary to recover 
incompatible state aid from national air carrier Malév 
IP/12/402, 25 april 2012, State aid: Commission adopts de 
minimis Regulation for services of general economic interest (SGEI) 
IP/13/567, 19 juni 2013, Statligt stöd: Kommissionen inleder en fördjupad 
undersökning av statligt stöd till Scandinavian Airlines (SAS) 
IP/13/644, 3 juli 2013, Nytt samråd om statligt stöd för flyget 
IP/13/927, 9 oktober 2013, Mergers: Commission approves acquisition of 
Greek airline Olympic Air by Aegean Airlines 
IP/13/1045, 6 november 2013, State aid: Commission opens in-depth 
inquiry into €200 million restructuring aid for LOT Polish Airlines  
65 
 
Rättsfallsförteckning 
Mål från EU-domstolen (domstolen och tribunalen)  
 
Mål 30/59 De Gezamenlijke Steenkolenmijnen in Limburg Svensk 
specialutgåva s. 69 
 
Mål 323/82 SA Intermills mot Kommissionen Svensk specialutgåva s. 685 
 
Mål 234/84 Belgien mot kommissionen Svensk specialutgåva s. 691  
 
Joined Cases C-209–213/84 Nouvelles Frontières [1986] ECR 1425 
 
Mål T-106/95 FFSA mot kommissionen. Rättsfallssamling 1997 s. II-00229 
 
Case C- 35/96 Commission v Italy, [1998] ECR I- 03851 
 
Case T-128/98 Aéroports de Paris v Commission [2000] ECR II-3929 
 
Case T-296/97Alitalia v Commission [2000] ECR II-3871 
 
Case C-379/98 PreussenElektra [2001] ECR I-2099 
 
Case C-482/99 Stardust Marine [2002] ECR I-4397 
 
Case C 280/00 Altmark Trans GmbH [2003] ECR I-7747 
 
Case T-351/02 Deutsche Bahn v Commission [2006] ECR II-1047 
 
Case T-309/04, TV2/Danmark v Commission [2008] ECR II-2935 
 
Case T-196/04 Ryanair v Commission [2008] ECR II-3643 
 
Joint Cases T-443/08 and T-455/08 Flughafen Leipzig-Halle v Commission 
[2011] ECR II-1311 
 
 
Beslut från kommissionen 
 
Aer Lingus group Commission Decision 94/118/EC [1993] OJ L 54/30 
 
Air France Commission Decision 94/653/EC [1994] OJ L254/73 
 
Air France Commission Decision 1999/197/EC [1999] OJ L 63/66 
 
Alitalia Commission Decision 97/789/EC [1997] OJ 1997 L 322/44 
 
66 
 
CDC - Air France Commission Decision 94/662/EC [1994] OJ L 258/26 
 
Iberia Commission Decision 96/278/EC [1996] OJ L 104/25 
 
Malév Commission Decision 2013/150/EU [2012] OJ L 92/1 
 
Olympic Airways Commission Decision 94/696/EC [1994] OJ L 273/22 
 
Olympic Airways Commission Decision 1999/332/EC [1998] OJ L 128/1 
 
Sabena Commission Decision 91/555/EEC [1991] OJ L300/48 
 
Tap Azores, Commission Decision 94/667/EC [1994] OJ L260/27 
 
Kommissionens beslut 2012/21/EU den 20 december 2011 om 
tillämpningen av artikel 106.2 i fördraget om Europeiska unionens 
funktionssätt på statligt stöd i form av ersättning för allmännyttiga tjänster 
som beviljas vissa företag som fått i uppdrag att tillhandahålla tjänster av 
allmänt ekonomiskt intresse [2012] OJ L 7/3  
